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España en | contra el comunismo 
España en la lucha contra el comunism 

El día 22 de junio del año en curso, casi al cumplirse los cinco años de nuestro Glorioso Alzamiento Nacional con- 
tra los enemigos de España—comunismo, judaísmo, masonería—, Alemania se alza también con gesto gallardo y de- - 
-cidido y con toda la fuerza de su potencia bélica contra los mismos enemigos, acempados en el espacio inmenso de la 
Rusia soviética desde hace un cuarto de siglo, en espera del momento propicio—una Europa debilitada por una gue- 
rra larga—para desbordar sus hordas aniquiladoras por todos los. caminos del Occidente, baluarte Y faro de la Civili- 
zación Cristiana. 

En su proclama al ED alemán, el Fihrer pronunció estas palabras: “El edi de esta cin baca: 
. nal se dirigió principalmente contra los, pueblos que, dbandonados por la fortuna, estaban obligados la ganar su pan 
cotidiano a costa: de una dura lucha por su«existencia.” A las que añadió estas otras decisivas: “Ha llegado la hora en 
que es necesario oponerse a este complot de la Central Bol chevigue M oscovita. La tarea del frente Este no es la pro- 
tección, de países aislados, sino afirmar la id de bas: y, por consecuencia, la salvaguardia de todos. los paí- 
ses de este Continente.” a 

La lucha planteada desde hace! casi dos años sobre la “tierra, los mares y el cielo. de Europa alcanza así su' más 
alto significado: defenderla a toda costa de la invasión soviética, manteniendo su unidad de destino en lo universal, la 
grandeza de su civilización y su libertad; postulados que forjaron el lema de victoria de nuestra Cruzada Nacional 
contra los mismos enemigos. No podía «por. eso permanecer España ajena a este hecho. trascendental. “Rusia es culpa 
ble”, dijo en certeras palabras nuestro Ministro de Asuntos Exteriores. “Culpable de nuestra guerra civil; culpable 
de la muerte de José Antonio y de la muerte de tantos camaradas y tantos soldados caídos en aquella guerra por ta 
agresión del comunismo ruso. El exterminio de Rusia es exigencia. de la Historia y del porvenir de Europa.” 
Definida ost la actitud de España, lógico es que comenzaran a surgir de todas las ciudades y de lodos los camb- 
nos de nuestra Patria guerreros voluntarios para luchar contra los Soviets al lado de los soldados del Reich, como .éstos 
combatieron en nuestro suelo 'a las primeras avanzadas comunistas. Y asi, entre aclamaciones y clarines de guerra, forman 
de nuevo en apretadas filas falangistas y soldados, bajo la cruz y la espada, para unirse a las tropas de todos los paí- 
ses de Europa que en esté momento decisivo de su Historia marchan “cara al sol” para abatir el monstruo bolchevique. 

Si hubiera algún español que ignorase aún lo que. Rusia representó en la España roja, que lea las elocuentes cifras 
- que en orden a la ayuda prestada a la Aviación ha podido recoger nuestra REVISTA: 
| Aviones rusos derribados a los rojos, 1. 235; recuperados al final de la guerra, 100. Es decir, 1.335 aviones 
rusos, cifra que representa, aproximadamente, el 70 por 100 del material aeronáutico extranjero recibido por los rojos die. 


rante la campaña. Pero más significativo es este otro dato: Pilotos españoles instruídos en Rusia, 2.000. * 
-  Carecemos de datos sobre la cifra que alcanzó el personal ruso de Aviación residente en España; pero podemos 


afirmar qué las primeras expediciones de material formaban unidades completas, con mandos y personal comunista, 
así como tos Estados M ayores, que funcionaron con total independencia ¿de los rojos españoles, y que instalaron fd- 
bricas, talleres de reparación del material, etc. | e | 
Esto en cuanto a las cifras relativas a la ayuda aeronáutica. El Árchivo Histórico Militar podría dar, segura 
mente, otras elocuentes cifras en cuanto al material bélico "que los rusos enviaron para las unidades del Ejército e 
Tierra, principalmente tanques y armas automáticas de todas clases, que permitieron prolongar y hacer dura y cruen- . 
ta la lucha por una España grande y libre, sin contar, claro es, las torturas y crímenes de sus “chekas”. 
En la hora de la liguidación del régimen soviético, permanente amenaza de Europa. España, que fué la primera 
en la lucha, quiere estar presente con sus bayonetas y sus soldados, en pata de honor dd los que cayeron y en or- 
den de combate por la Victoria. 


447 


REVISTA DE AERONAUTICA - 


Junio 1921 


Aeronáutica Militar 


POLÍTICA AÉREA 





Doctrina de 








Por Allonoo de Guleáno y Bortón 
Infante de España y General del Aire 





VIl.— Axioma 7.% Es más fácil bombardear un oojetivo que impedir 


este bombardeo. mo 


La realidad: de este axioma es tan evidente, que muchos 
lectores quedarán sorprendidos que trate de sacar de él 
una discusión. | 
Lo hago porque en todas las naciones, y en los países 
como el nuestro, que son más guerreros que militares, se 
acentúa este error, hay tendencia a improvisar y se de poca 
importancia a los servicios que no destacan por su brillante 
combatividad. 


La red de acecho, meteorología, servicios de radio en 
tierra, teléfonos y demás transmisiones, tendrán bajas por 
bombardeo y ametrallamiento; pero como-no hacen fuego, no 
se aprecia bastante sus servicios vi se les da en muchos.ca- 
sos los medios y el personal en cantidad y calidad suficien- 
tes para que cumplan normalmente sus cometidos. 

Sin ellos no hay eficiencia en las ofensivas de las forma- 


ciones aéreas, mi la organización. de dejensa A. A.—tanto ac- 


tiva como pasiva — protege a la nación. 


Por desgracia para España, la cantidad de serna y 


material: necesaria para estos servicios no se puede . medir 
únicamente por el número de aviones del guerra que posee- 
mos, sino también teniendo en cuenta la extensión del re- 


cinto que hay que defender, de los puntos sensibles que te- 


nemos, su situación teniendo en cuenta rutas posibles de im- 
cursión aérea y su extensión. 

A medida que la autonomía y el techo de los bombarde- 
ros y destructores aumenta, se hace más fácil concentrar so- 
bre-uno o varios puntos elegidos un creciente número de 
aviones. 


Cuanto más cerca. estén estos puntos de la primera línea 
de escuchas, y, por tanto, más corto el tiempo de intercep- 
ción, más fácil es obtener por sorpresa la superioridad nu- 
mérica local y de momento que preconiza todo tratado de 
estrategia aérea maritima o terrestre. 

Como tengo la esperanza que estos artículos serán leí- 


dos por compañeros de Mar y Tierra, haré -comparaciones 


con la acción de fuerzas de superficie, y se unirán a los de 
Aviación para rebatir mis Os y para distpar Los 
errores que cometo. 


Cuanto más viva sea la discusión y más dura la críti- 
ca, tanto mejor será la enseñanza. 


Por eliminación de ideas equivocadas se formará una 


buena doctrina de empleo. 

Empiezo por confesar que mis conocimientos de Marina 
son cast nulos y que hace tantos años que no he prestado 
servicio en Infantería, que mi ignorancia práctica de fuer- 
zas “terrestres es grande. 

En el Ejército, a pesar de. la mayor movilidad dl las di- 
visiones acorazadas y mecanizadas; a pesar de las facilida- 


A 


> > z - > > 


des de transporte por camión y ferrocarril, el acumular fuer- 
zas en un sector para una ofensiva de cierta envergadura 
requiere tiempo; estas fuerzas abultan mucho y la fotogra- 
fía delata su presencia y composición. 

Su empleo tiene forzosamente que empezar en la línea 


de contacto de los Ejércitos enemigos, y, por tanto, tiene 


bastante información cada bando de los preparativos del ene- 
migo, y, aparte del importantisimo factor mo:.-., la victo- 
ria em una gran batalla es muchas veces factor de la velo- 


cidad con la cual mueven sus masas de maniobras los Ge- 


nerales en jefe cuando no existe supremacía total aérea. 

Es decir, que la ofensiva no es más fácil que la defensa. 

En la mar, el contacto de las: Escuadras enemigas no es 
continuo, y, a pesar de la exploración aérea, ignoran a veces 
durante días la distribución de las fuerzas contrarias. 

Pero como el número de portaviones, acorazados y cru- 


: ceros de batalla es restringido y su velocidad (pensando 


aeronduticamente) es MUY pequeña, es difícil hacer una con- 
centración de fuerzas sin que lo averigue el enemigo. En el 
aire, no. 

Las flotas de bombardeo alemanas o. .tnelesas pueden sa» 
li? de varios puntos en una noche cualquiera para atacar a 
Londres, Bristol, Newcastle y Kiel, Colonia, Berlín o Mer- 
seburg, llegando al objetivo en oleadas sucesivas, teniendo 
la seguridad que no podrá el enemigo aumentar su caza 
en igual ORaan trayéndota de otros puntos, por dos 
razones: 

1. Por no oder desguarnecer otros puntos vitales, que - 
podrían ser atacados simultáneamente. 

2.4 Porque la mayor velocidad de los destructores y 
cazas de intercepción, comparada con la de los bombarde- 
ros, no. lo es bastante para permitir entablar combate si par- 
ten de aeródromos demasiado distantes de las rutas del 
enenago. 

Los objetivos suelen ser de bastante dnón: y el bom- 
bardeo en formación bate zonas más bien que trata de obte- 
ner impacto directo tirando bomba a bomba. 

Esta puntería exacta es a veces útil contra ciertas obras 
y contra buques en marcha, En estos casos se suele enco- 
mendar la misión a bombarderos en.picado. 

La radio ha facilitado en muchos casos el bombardeo de 
blancos muy grandes, como Londres, cuando hay varias ca- 
pas de nubes. 

Por medio de dos haces de onda dirigida no solamente 
va el avión sin dificultad por el camino más corto al obje- 
tivo, sino que cuando está en la vertical de éste oye las dos 
señales, por cruzarse en él las haces, y tira las bombas. 

Teniendo la mayoría de los bombarderos piloto automa- 
tico, no es cansado el viaje. 
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Hay un ob jetivo que aun no ha sido atacado en gran es- 
cala y cuya extensión es tan grande que no hace falta pre- 
cisión alguna en el bombardeo. 

Este objetivo existe sólo durante pocas semanas del aña. 
Me refiero a los campos de cereales maduros y a los bos- 
ques en fin de verano, cuando hace viento. 

Las bombas incendiarias pesan poco, y cada avión meda 
transportar gran número de ellas. 

Es posible que dentro de unos meses ( escribo a media- 


dos de abril) los partes de los beligerantes nos den datos 


interesantes sobre este particular. 


Hasta este punto examinamos las facilidades que tiene . 
el bombardero (de día con nubes o de noche) para llegar al 


objetivo, y vamos a examinar ahora las dificultades que en- 
contramos para impedir el bombardeo. 

1.2 A medida que aumenta el techo de los hombárde 
ros aumenta el número de RUÓmetros cúbicos que hay que 
viglar. 

En 1918, un kilómetro cuadrado representaba cinco kin 
lómetros cúbicos a él hoy represento ocho kilómetros 
cúbicos. 

Pero este aumento no quiere decir que la dificultad de 
viglancia ha aumentado en la proporción de cimoo a ocho, 
porque, por desgracia para la defensa, el ojo y el cido hu- 
mano no han cambiado, y el aumento de tres kilómetros 
más de altura ha triplicado, por lo menos, la labor de- los 
observadores del S. I. P. A., a pesar de peraos: e instrumen- 
Los. acústicos perjeccionados. 

2.2 Los fonolocalizadores tientl, que situar db enemigo 
en cuanto a su posición vertical sobre el terreno y, ade- 
más, apreciar su altura para que la caza los pueda encon- 
trar con cierta rapidez. 

3 El número de A ha aumentado 
enormemente, y esto supone una contidad id de te- 
léfonos. 

4.2 La velocidad de los aviones ha aumentado, sefó las 
distancias geográficas son las mismas. Como consecuencia, la 
rapidez en las comunicaciones telefónicas y por radio tienen 
gue aumentar en proporción mucho mayor que el aumento 
de la velocidad del avión. 

Por esto quiero decir que si en 1918 un bombardero tar- 
daba veinte minutos desde la costa al Aeródromo de Tabla- 
-da y hoy tarda diez minutos, no basta disminuir el tiempo que 


tarda el Observador del S. I, P. A. en la costa en comunicar 


con Tablada-de seis a tres minutos. Hay que procurar que 
se reduzcan a un minuto, y nos quedarán nueve minutos para 
la intercepción, cuando en 1918 tentamos catorce. 
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52 Si el bombardero enemigo trae protección de des- 
tructores o cazas, el impedir lleguen al objetivo los bombar- 
deros es muy difícil, porque las formaciones de protección 
tienen la ventaja de estar a mayor altura que los de inter- 
cepción al sonar la alarma. No es posible tener grandes for- 
maciones de caza patrullando constantemente en el cielo, por 
el desgaste de las tripulaciones y de los motores. | 

6. La combinación de bombardeo a gran altura con el 
ataque en vuelo rasante hace crecer las dificultades, no sólo 
de las defensas de puntos sensibles, sino de la red de acecho. 

Contra el ataque rasante se han cresdo las barreras de 


globos cautivos y. se han emenado las boterias de 20, 37 


v qe milimetros. 
El aumento de techo ha traído consigo una mayor 


| a para los reflectores. 


3.2 Como el go por 100 del bombardeo se hace de no- 


che, LOS “escuchas deben tener una instrucción muy esmera- 


da, ya que no podrán distinguir entre aviones propios y ene- 
migos en los primeros momentos más que por el sonido. 

Cuando se acerca más el avión podrán ver la contraseña 
dada con el color del día. 

9.2 Las bengalas tiradas en paracaídas, que se abren 
con retardo elegido a voluntad, han aumentado notablemen- 
te de potencia y hacen imposible ver las señales luminosas 
de los de proptos. | 

10. A pesar de los circuitos múltiples, la iienidad de los 
bombardeos actuales interrumpe frecuentemente las trans- 
misiones y se retrasan mucho los partes del S. I. P. A. y las 
órdenes que van de los centros de operaciones a las forma- 
ciones en el aíre, a los aeródromos y a las baterias. 

11. El ruido de las explosiones, del fuego de las bate- 


rías y del incendio, producen espacios muertos en la red del 


S. 1. P. A. de noche. y cuando hay mala visibilidad. | 

12. Todo defecto de localización y transmisión en tie- 
rra produce una merma grandisima en la leficacia de la caza - 
y de las bocas de fuego A. A. 

Si aceptamos este axioma, y es un hecho que es más fácil * 
bombardear que impedirlo, tenemos que aceptar como factor 
de primera importancia la moral de la población civil, tanto 
hombres como mujeres y niños. 

Vo basta fortalecer el espíritu en las Escuelas y por la 
propaganda; hay que . fortalecer al cuerpo practicando £o- 
dos (hombres, mujeres y niños) deportes que nos acostum- 
bren a sufrir golpes; aguantar el cansancio, el frío y el calor. 

Cuanto más alta la clase social, más duros deben ser los 
deportes para eii las facilidades de la vida y dar 
ejemplo. 


Dentro del Arma Aérea la rama ofensiva la constituyen 


el bombardero y el destructor. > > > y 2 


Muchas personas ajenas al Arma Aérea creen que la caza 
es la parte más ofensiva y que la guerra aérea tendría como 
consecuencia una continua batalla entre caza en una zona 


de 20 4 30 kilómetros de profundidad que seguiría aproxi- 


madamente el “frente” de las fuerzas de superficie. 

En esta guerra actual se ha. visto, por lo menos hasta 
ahora, que no es cierto. 

Ni en Francia ni en Á frica del Norte se ha podido apren- 
der de los partes y de las crónicas oficiosas de los beligeran- 
tes la existencia de una batalla' continua o intermitente de 
masas de caza. 

Tanto Inglaterra como Alemania disponen de un creci- 
do número de cazas. El canal de la Mancha no es muy 


ancho, y, sin embargo, no hay batalla constante de cazas 
en esta z0n0. 

Creo que esto es debido a que ambas partes temen que- 
darse sin caza, de la cual no tienen cantidad suficiente para . 
dar esta batalla y defender al mismo tiempo los puntos sen-. 
sibles de la. nación. OS | 

Cuando termine la guerra y los beligerantes puedan pu- 
blicar cosas que hoy son secretas, sabremos las verdaderas 
razones; pero el hecho es que hoy (mediados de abril) la 
ofensiva la llevan a cabo el bombardero y el destructor. 

Los bombardeos requieren un estudio muy completo an- 
tes y después de realizarlos. 
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Hay mucha gente que piensa que un Estado Mayor Aéreo 
hace una lista de objetivos, su distancia de nuestras bases, 
su extensión y su naturaleza y calcula cuántas bombas de 


cada tipo y cuénta gasolina hacen falta, y, en vista de los 


aviones disponibles, va mandando grupos o brigadas a ba- 
tir dichos objetivos.  ' 


_Desde luego, el Estado Mayor hace de esto; pero el 


problema es mucho más complejo. 
Hay toda una.serie de factores que estud'a el Estado 
Mayor antes de emprender una campaña de bombardeo, 
Ante todo, quiere destruir la potencia aérea enemiga. 
Esta se puede dividir primero en dos, y después, subdivin 
dir dentro de estas dos grandes divisiones: | 


1.2 La potencia aérea enemiga actual. Es decir: a), Uni- 


dades aéreas; b), 
nes; d), A. A. 

2. Todo lo que tiende a mantener y aumentar las 
Fuerzas Aéreas, es decir: escuelas, fábricas, minas, puertos 
y vías de comunicación, etc. 

Como el Arma Aérea tiene, además, por misión deprimir 
la moral del enemigo, hay que tener este factor en cuenta 
al organizar la frecuencia y tipo de los bombardeos. 

Estoy seguro que todos habrán notado al leer los 
partes de los beligerantes que después de un bombardeo muy 
fuerte a una o varias poblaciones siguen días en los cuales 
se realizan muchos bombardeos en pequeña escala y en re- 
giones muy distantes unas de otras. 

El objeto es causar la máxima alarma en la población y 
el mayor desgaste posible en la defensa aérea. 

Señalo este detalle para que se note lo complejo que es 
el ¡Mando aéreo. | 

- Me refiero, claro está, a und guerra entre dos naciones 
como Inglaterra y Alemania, que poseen Fuerzas Aéreas y 
todos los medios para atenderlos y aumentarlas. Además, la 
- posición geográfica de ambas hace que la guerra sea aérea 
con gran intensidad; pero por ahora no intervienen las fuer- 


Unidades de di c), Instalacio- 


- zas de superficie. 


Cuando se actúa con la intención de ocupar el país con- 
trario con fuerzas. de superficie, el problema varía, ya que 
el esfuerzo. mayor va dirigido a facilitar el avance de dichas 
tropas. 

Los Estados Mayores Aéreos de ambos contrincantes tie- 
nen una serie terrible de problemas que resolver; pero como 
en este artículo me ocupo solamente de la ofensiva Y Sos- 
tengo que ésta la hacen el bombardero y el destructor, voy 
a citar algunos problemas de esta clase. 

El Mando dispone de cierto núniero de unidades, y, por 
tanto, las que se empleen contra un ob jetivo son restadas 
como destructoras de otros objetivos, 

Con el plano del territorio enemigo a la vista, en el cual 
están marcados objetivos tan diversos como aeródromos, fd- 
bricas, minas, depósitos de combust'bles, Escuelas del Aíre, 
etcétera, estudia una campaña aérea. 


Todos son buenos biancos, cuya destrucción, total o bar. 


dal causaría grave perjuicio al enemigo. 

¿Cuáles se eligen? ¿En qué orden? ¿Cuáles se ión 
.al mismo tiempo? 

“Grosso modo”, creo se puede aceptar el criterio 
que en los primeros dias de la guerra la casi totalidad del 
- esfuerzo ofensivo será. contra: 

1.2 Unidades de bombardeo enemigas, e aclaola; en 


sus aeródromos. 


2.2 Unidades de caza enemigas, tratando de sorprender- 
las en sus aeródromos o despegando. 
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3 Unidades de servicios, destruyendo los .talleres, de- 
pósitos de bombas, de combustib! es, parques de camiones, 


etcétera, que sirven a las unidades volantes, 


En una palabra, tratar de que nuestro país y nuestros 


Fuerzas Aéreas sufran menos bombardeo y ametrallamiento, 


por la destrucción o desorganización del bombardero y des- 


tructor enem.go. en sus bases, desorganizando los servicios 
que facilitan hagan incursiones continuas y desbaratando 


.en lo posible sus mandos y transmisiones. 


Este primer paso, de rendimiento immediato, se lleva a 
cabo a la par que se facilita el: avance de fuerzas propias de 


superficie para ocupar nuevas bases de despliegue. 


La importancia de poseer aeródromos bien acondiciona- 
dos es enorme,. y podemos apreciarla en las operaciones 
actualmente en curso en Yugoslavia. 

Estoy seguro que a medida que aumenten los ceródro- 
mos. que posean los alemanes en este país (cuando empiecen 
las operaciones eñ el centro de Grecia pasará igual) y dis- 
minuyan las bases aéreas inglesas, veremos aumentar la efi 
cacia de la Luftwifje y debilitarse la. reacción de la R. A. Es 
con resultados catastróficos para las peras de superficie y, 
sobre todo, para los barcos. 

Dudo mucho se repita la hazaña heroica de Leónidas, 

Sin dominio del aire es inútil tratar de defender mon- 
tanas o desfiladeros. 

Lograde esta ventaja inicial, puede el Estado Mayor de- 
den una parte cada vez mayor' de sus fuerzas al segundo 
objetivo, que hemos dicho es todo aquello que vende a man- 
tener y aumentar las Fuerzas Aéreas. : 

Ya he indicado algunos de los problemas que tiene que 
resolver el Estado Mayor, y para no ser pesado sólo citaré 
unos cuantos más que permitan sd lector darse cuenta de la 
complejidad del asunto. 

La producción de personal tiene que ser bien equilibra-' 
de. Las Escuelas de Transformación, Bombardeo y Caza no 
deben ser frenadas por falta de pilotos elementales, mi de- 
ben ser frenadas las Escuelas de Pilotos Elementales por 
falta de capacidad de las otras Escuelas que acabo de 
nombrar. 

No basta tener pilotos, hacen falta ni mecd- 
nicos, radios, armeros, instrumentistas, etc. 

Un Estado Mayor con una buena Sección de Informa- 
ción sabe en dónde se encuentran dichas Escuelas. Sabe cuál: 


es el punto flaco del enemigo en un momento determinado. y 


tratará de desfasar aún más su programa de aumento de 
personal atacando a esta especialidad; pues sabe que por 
el mismo esfuerzo ofensivo aplicado de esta manera es pro- 
bable hará más daño que atacando a todas las Escuelas por 
igual. | 

Lo mismo pasa .con A producción de material. 

Un avión sin motor o un motor sin magnetos son cosas 
inútiles. Si logramos destruir A gunos puntos vitales, des- 
fasamos a toda la producción. 

Estas cortas frases abren todo un panorama de estudios 
de objetivos, de planes de fraccionam'ento defensivo de la 
industria, de servicio de información, de fotografía, de re- 
sultados de bombardeos y de interrogatorios de prisioneros. 

Tarea inmensa, sobre la cual se podrían escribir tomos 
enteros. * 

Mis aspiraciones som modestas: no deseo más que crear 
polém'cas y dejar a personas más capacitadas escribir li- 
bros, que leeré con avidez. 

Para los avidádores es sano tener una curiosidad insa- 
ciable. 
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El avión 





El General Kindelán, con su conocida competencia 
en el arte de la guerra, plantea y enfoca en su articu- 
lo de REVISTA DE AERONAUTICA de marzo, el pro- 
blema de nuestra política aérea, precaviendo errores 
posibles en la prelación de los objetivos de guerra y 
marcando con clara visión la prioridad de la elección 
de los prototipos entre las decisiones a tomar para pre- 
parar un poder aéreo. 


Es tema de que me había ocupado en la anterior 


etapa de la Revista y en el libro que publiqué resu- 
miendo la doctrina del General Douhet, que sostenía 
la primordial importancia de los fines de la' guerra 
aérea fuera del ámbito de la acción de las fuerzas de 
superficie, y de la “Armada Aérea”, como instrumento 
capacitado para realizarla, contra la concepción. fran- 
cesa de una Aviación partida en dos lotes al servicio 
directo de los Ejércitos de Mar y Tierra y de sus fines 
inmediatos de guerra, que mantenían con obstinación 
nuestros Estados Mayores de entonces. 

No digo que fui su paladin, porque los Generales 
Kindelán y Orleans—a cuyas órdenes servía—patrocina- 
ron desde el primer momento aquellas conclusiones, ba- 
sando en ellas su concepción de la doctrina de empleo 
del Arma aérea, en pugna, como decíamos antes, con 
los organismos rectores de las fuerzas de superficie. 
Pero no estará de más dejar sentado que fué en la Avia- 
ción española donde primero halló eco aquella: doctri- 
na, cuyas posibilidades está demostrando en esta gue- 
rra la acción aérea alemana en el Atlántico y sobre 


las Islas Británicas. Y aunque el éxito de aquella labor 


no haya sido lisonjero para mí, por excepción, y ante 
lo fatal de ver en una guerra que los tipcs de aviones 
no responden a las necesidades reales, voy a recordar, 


consecuente con mis convicciones, algunas de aquellas 


ideas. 


El General Orleáns en su primer ue de la Re- 
vista, ha concretado en XIX axiomas su concepto de 
la “Doctrina de empleo de la Aviación” , de los' cuales 
interesa ahora: destacar dos: 


“7. Es más fácil bombardear un objetivo que im- 
pedir este bombardeo.” , 


j “8,2 Dentro del Arma Aérea, la rama ofensiva es 
_el bombardero y el destructor.” 


Verdades que diariamente confirma la Aviación ale- 


mana en su actuación contra Inglaterra, y son las que : 


constituyen el carácter principal de esta guerra y jus- 


tifican que se hable tanto del Arma Aérea. Si la Avia-. 


ción de bombardeo no existiera o no tuviera la prima- 
cía, entonces estariamos como en-1918; se hablaría del 
Ejército y de la Marina y de los “ases” de sus Avia- 
ciones respectivas, pero no se hablaría del Arma Aérea. 
Hay. que tener en cuenta que si no hubiera Aviación 


de caza, la Aviación de bombardeo seguiría teniendo 
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razón de ser, lo cual no sucedería a la inversa, y que 
siendo la Aviación un arma eminentemente ofensiva, 
los tipos de aviones que reunan preferentemente esta 
cualidad han de ser los que constituyari el arma prin- 
cipal; es decir, que el avión de bombardeo hay que con- 
siderarlo como el elemento principal de la Armada 
Aérea, y la caza es sólo la réplica al arma principal, 


Ese criterio no es unánime entre nuestros aviado- 
res, que confunden el mérito indudable de nuestros 
“ases” de la guerra con la importancia de su misión; 
existe el peligro. de que, atraidos por ese brillo, tras- 
cienda más arriba su opinión, sin tener encuenta más 
experiencia que la de ellos, como si los de bombardeo, 
—-que también han hecho la guerra—no hubieran adqui- 


_rido enseñanzas de las que haya algo que deducir. Pa- 


rece que se desconoce que nuestros bombarderos, tan 
deficientemente armados, derribaron 4-6 cazas rojos, 
cifra que es exigua, pero que tiene una significación 
que ha quedado en. olvido analizar, así como el gran 
número de bombardeos que se realizaron, sin que la 
caza los pudiera atacar. 


La razón de este confusionismo es que'el avión de . 
batalla—el genuino bombardero de la Armada Aérea— 
no se ha usado, y en realidad la repartición de pesos 
de los aviones de gran bombardeo construidos hasta 
ahora tampoco permite decir de ninguno que sea el 


prototipo del avión de batalla, tal como lo concibiera 
'Douhet. Podrían serlo, les sobran características, pero 


no están suficientemente armados, y mientras el avión 
de batalla—el bombardero con armamento bastante 
para defenderse eficazmente del caza—no se lance y 
actúe, no se podrán valorar con exactitud sus posibili- 
dades de combate contra el caza, seguramente muy su- 
periores a las que se le suponen. Hay confusión hasta 
en el nombre; al Capitán Ferrándiz, en un artículo de 


- indudable mérito por su buena orientación, no creyen- 


do posible que el avión de bombardeo pueda estar bas- 
tante armado, no le parece que debe llamársele avión 
de batalla, y aplica ese nombre a lo que nosotros ha- 
biamos llamado (cuando no existía) avión de acompa- 
ñamiento, y ahora, con más acierto, se le está llaman- 
do “destructor”. 


No hay que cansarse de repetirlo: el avión de bata- 


lla ha de ser el avión de gran bombardeo, fuertemente 


armado. La concepción actual del bombardero sigue 
siendo la misma de “la gabarra casi indefensa”, que 


- decia el Coronel Lockwood March. Estamos en momen- 


tos parecidos a la fecha en que discutían los Almiran- 
tes Fisher y Beredsford respecto a las posibilidades 
del proyecto de acorazado de Cuniberti, y el “Dread- 
gnought” se impuso. en el mar, como se impondrá en 
el aire, cuando entre en liza, el avión de batalla. 


Las acciones de guerra pueden realizarse por fuer- 
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za y por sorpresa, como modalidad de acción, y: los 
factores principales que caracterizan las armas son su 
potencia y su vulnerabilidad. En esta ecuación nada es 
absoluto; hay que procurar conseguir la mayor sor- 


presa posible en la misión, y las armas hay que em- 


plearlas procurando que su vulnerabilidad sea la me- 
nor. Este debe ser el propósito. Pero cuando la reali- 
dad no permite conseguirlo, las armas han de. tener 
potencia suficiente para realizar por fuerza la misión, 
y si el instrumento militar no reúne estas condiciones, 
no es perfecto. 

De las modalidades de ataque actuales, el bombar- 
deo a gran altura, dada la precisión que está alcan- 
zando, €s, probablemente, en el que la técnica puede 
trabajar más para, compaginar la eficacia y la vulne- 
rabilidad; por eso juzgamos que el avión de batalla 
ha de ser el arma principal de la Aviación, y es ese 
el nombre que le ha de corresponder. El bombardeo en 


picado y el ataque en vuelo bajo (bombardeo o torpe- 


deo) serán misiones complementarias del ataque princi- 
pal, parecidamente a lo que sucede en el combate na- 
val con la acción de las fuerzas sutiles. Pero serán mi- 
siones que, si alguna circunstancia ajena no: modifica 
las condiciones normales de la acción (dificultad de vi- 
sibilidad, escasez de reacción antiaérea o su debilita- 
ción por el peso mismo de la acción principal), no serán 
fáciles de realizar, y siempre requerirían tripulaciones 
seleccionadas que tengan un espíritu superior a la me- 
aia del conjunto de una. Aviación. Sólo así se puede ex- 
plicar que la Escuadra inglesa—objetivo primordial in- 
dudable de las fuerzas armadas del Eje—no haya su- 
frido mayores pérdidas. 


El avión de batalla—que ha de tener por misión 
principal el ataque al suelo—ha de tener por caracte- 
rística principal su armamento para poder realizarlo. 
. Ha de ser una plataforma artillera, capaz de llevar ar- 
mas bastantes para defenderse por sí mismo contra el 
ataque de los aéreos enemigos, llevando, además, una 
carga apreciable de bombas, a la altura y velocidad que 
las condiciones tácticas y técnicas exijan y permitan. Y 
pensando en que este armamento pueda no ser suficien- 
te, y en la conveniencia de que otras «unidades le faci- 
liten su misión neutralizando en lo posible la: acción 
antiaérea enemiga, el avión de batalla ha de ir acc=n- 
pañado por otros que sacrifiquen parte de la carga que 
pudieran llevar o prescindan de ella para aumentar su 


posibilidad de maniobra, resultando el avión de bom- 


bardeo en picado, que ensayaron los alemanes en nues- 
tra guerra, y el destructor, cuya presencia se ha reve- 
lado ahora, pero cuya necesidad habíamos previsto los 
comentaristas de la doctrina, de guerra del General 
Dauhet. 

Una misión de guerra, “por fuerza”, la realizaría 
úuna Armada Aérea combinando la acción de estos tipos 
de aviones: los de batalla, para realizar el bombardeo, 
con la formación y altura que estimase el Mando; los 
destructores, atacando la caza enemiga, y los otros—en 
picado o vuelo rasante—, con khombas o torpedos, a los 
elementos de superficie que conviniera neutralizar o 
destruir. Y esto no es imaginación; nuestras formacio- 
nes de “Junkers”, “Rayos” y “Cazas” actuaron duran- 


te nuestra guerra en forma parecida. Por lo fácil que - 


sería, desde el gabinete, puntualizar más una acción 
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aérea, hay que a la iseredión de no hacerlo; pero 
no por eso debe quedar en olvido una modalidad de ac- . 
tuación de aquellas unidades en la campaña de libe- 
ración. , 


De los aviones actuales, los tipos que permiten fijar 
las características de un avión de batalla son los si- 
guientes cuatrimotores: 


“Consolidated X B-20”: 2.000 kilogramos de bom- * 
bas a 2.000 kilómetros de distancia, y 480 kilómetros- 
hora. 

“Boeing BY-17”: 3.500 kilogramos de basa a 
1.500 kilómetros de distancia; 8.900 metros de techo, 
430 kilómetros de velocidad y cinco armas automáticas. 


“Junkers 89”: 3.600 kilogramos de bombas a 1.600 
kilómetros de distancia; 7,300 metros de techo, 420 ki- 
lómetros de velocidad, cuatro armas automáticas. 


Los aviones que pueden caracterizar los otros dos 
tipos están hoy materlalizados en estos bimotores: 


“Messerschmiti 110”: 250 kilogramos de bombas a 
1.000 kilómetros de distancia; 9.000 metros de techo, 
580 kilómetros de velocidad y seis armas automáticas. 


“Junkers 88” (bombardeo en picado): 1.000 kilogra- 
mos de bombas a 1.000 kilómetros de distancia, 9.000 
metros de techo, 515 kilómetros de velocidad y tres ar- 
mas automáticas. 


“Dornier 215”: 1.000 kilogramos de bombas a 1.500 
kilómetros de distancia, 9.000 metros de techo, 500 ki- 
lómetros de velocidad y cuatro armas automáticas. 

“Breda 88”: 1.000 kilogramos de bombas a 9.000 ki- 
lómetros de distancia, 8.500 metros de techo, 544 kilo- 
metros de velocidad y cuatro armas automáticas. 


De todos estos aviones, como se ve, sólo está bien 
armado el “Me-110”; el “Ju-88” es para bombardeo en 
picado, y necesita poder llevar los 1.000 kilogramos de 
bombas; pero los otros dos, para bombardeo, llevan 
poco-péso, y para ser destructores les sobra ese peso y 
les falta armamento y velocidad. En los cuatrimotores, 
a los tres les falta armamento, y la carga de bombas 
y el radio de acción no sería indispensable que tuviera 
tanta amplitud. 

A la vista de las tariorEs anti se com- 
prende: que con cuatro motores de 1.000 HP. un avión 
de batalla “podría hoy”” llevar 2-3.000 kilogramos de 
bombas a 1.009 kilómetros de distancia, 8-10.000 metros 
de altura, 4-500 kilómetros por hora y 8-10 puestos de 
armas automáticas (uno en la cabeza y otro en la cola 
del fuselaje, ¿dos en las alas?), dos armas de 20 mm. y 
7-8 de 12-14 mm., que dispararan bala explosiva o 
“Dum-dura”, como construía una casa suiza que antes 
de nuestra guerra remitió fotos de impactos a nuestra 
Jefatura de Aviación. El “Ju-88” sólo necesitaría mejo- 
rar algo su armamento, y en el “Me-110” se podría, 
probablemente, prescindir de los 250 kilogramos de 
kombas. | 

La razón numérica en que estos tres tipos de avio- 
nes deberían componer una Armada Aérea sería aven- 
turado determinarla antes de que se conozca el resul- 
tado de los combates entre aviones de esas caracteris- 
ticas. Pero al avión de gran bombardeo hay que armar- 
lo más, para dar lugar al avión de batalla. No es otra 
la conclusión que queríamos establecer. 
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Tropas paracaidistas 
e Infantería del Aire 


El paracaidismo—que Gnteriormente a la actual contien- 
da parecía relegado a ser un número atrayente en los feste- 
jos. públicos—hizo aparición sensacional en esta guerra como 
última novedad en el campo de batalla, Cuando. el panacai» 
dismo militar parecía no interesar fuera de Rusia, sorpren- 


de la lluvia de paracaidistas en Noruega y el empleo de la. 


Infantería del Aire en los Países Bajos. 
El indiscutible éxito se atribuyó a sorpresa, y, por tan- 
to, a falta de preparación defensiva contra este nuevo sis- 


tema de ataque; ¡posteriormente, cuando mo podían :aducirse 


ya estas razones de imprevisión de los Estados Mayores, 
obtienen los paracaidistas nuevos éxitos en el istmo de Co- 
rinto, y, unidas a la Infantería del Aire, se cubren de glo- 


ria en la batalla de Creta. 


ha sido Rusia, y su fracaso en la guerra “de 


No parece, pues, sea prematuro sentar bases sobre la en- 
trada en acción de estas fuerzas, tanto para el que pretenda 
emplear esta nueva Arma, como para el que tenga que pre- 
pararse para defenderse de ella. 

Siempre han sido logradas las sorpresas en la guerra por 
medios nuevos o por diferentes procedimientos de movilidad 


y destreza, llevando a cabo maniobras inesperadas o eli- 
.giendo imprevistos puntos de ataque; todo ello se facilitará 


con un empleo racional del transporte de:tropas en avión. 
Las tropas paracaidistas y la Infanteria del Aire tienen 


mucho parentesco. y bastante semejanza con tropas desen-. 


barcadas por vía marítima; durante este, en algunos puntos 
—por escasa - -profundidad—el trayecto barco-costa tendrá 
que ser salvado en botes; en- otros, habrá inmediatas iposibi- 
lidades de desembarco y.serdn innecesarios medios especia- 
les para salvar estas distancias: 

UNA PUESTA EN ACCION DE LA INFANTERIA 
AEREA SERA VALIDA DONDE OTRA ACCION DE 


UNIDADES TERRESTRES PARA LA MISMA MISION 


NO SEA POSIBLE TANTO POR TIEM- 
PO COMO POR :ESPACIO. 

Los posibilidades de empleo dependerán 
de situación y misión, del estado de su des- 
arrollo . técnico. y, sobre todo, de que el es- 
piritu combativo — imprescindible en. estas. 
fuerzas—esté en ellas bien arraigado. Las mas- 
mas armas, como todos sabemos, dan ¡muy 
distintos resultados según quien las emplee. 

El prestar a ¡cada medio de combate ta 
correspondiente atención será siempre misión 
de los Estados Mayores. . 

Antes de entrar en más detalles sobre Jas 
fuerzas paracaidistas e Infantería del. Altre, 
haremos. referencia al estado de esta cues- 
tión ven las distintas potencias antes ide lo 
iniciación del ¡actual con flicto. 

El ¡primer país que puso en práctica y 
comenzó a preparar esta nueva Arma Aérea 
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Finlandia (donde hdy que tener en cuenta que no sólo fra- 
casaron o defraudaron Los ¡paracaidistas) produjo un 'am- 


.biente de general di sobre la eficacia de este 
Árma. . 


La idea, aprovechada por A y puesta en prácti- 


- ca con los éxitos de todos conocidos, pone en pra plano 


esta nueva modalidad. guerrera. ) 
La única bibliografía llegada a nosotros sobre estas tro- 


- pas son dos libros de propaganda; uno de ellos —“Sóldados 


caen del cielo”—relata la historia del paracaídas, su cons- 
trucción minuci0sa, instrucción en las Escuelas de Paracat- 
distas, etc.; pero los detalles sobre la constitución de las 
unidades, armamento y empleo se mantienen en la mayor “de 
las reservas, cosa bien ed pues la guerra no ha termi- 
nado, 

La idea de emplear medios aéreos para el iione de 
soldados por encima del terreno enemigo data de la guerra 
de 1870 a 71, donde, efectivamente, pudieron escapar con 
éxito mediante el empleo de globos algunos soldados de la 
guarnición de la fortaleza de París. 

Con el avión y su perfeccionamiento técnico ha surgido 


el medio propicio. En la Gran Guerra se dieron los prime- 


ros casos: como ejemplo de estas acciones, realizadas aisla- 
damente, recordamos el aterrizaje del Teniente Von: Kassel 
el 14 de octubre de 1916 en la retaguardia del frente ruso 


y su labor de destrucción, realizada con éxito, del ferroca- 


rril de Kowno-Brody y su feliz regreso a las veinticuatro: 
horas; también tuvieron algunos éxitos por el mismo proce- 


dimiento los entonces enemigos de Alemania. 


Después de la guerra de 1914-18 ha habido algunos 
ejemplos de transporte de tropas en avión en las guerras 
coloniales de Inglaterra y Francia; todos recordamos, na- 
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retaguardia enemiga en sus maniobras; en la de ro32, al: 


norte de Reims, fueron aterrizadas pequeñas Secciones de 
Ingenieros en la retaguardia enemiga y reembarcadas des- 


pués de destruir obras artif'ciales. 


Las tropas paracaidistas encuentran aceptación, y en 
primavera de 1936 se crea en Avignon una Escuela Para- 
caidista, nombrando como Jefe. de la misma al Coronel 
Greille, antiguo piloto. En lo futuro se ordenó que cada 
Región Aérea dispusiera de una Compañía: de Paraca*distas. 

'Veía para estas fuerzas dos principales misiones: 

1.2 Preparación de acciones de determinadas unidades 
del Ejército, con la previa ocupación de importantes zonas 
de terreno. 

2.2 Misión de destrucción: volar instalaciones y obras 
militares en la zona de guerra por pequeños grupos. 

Da preferencia a la acción táctica, en todo subordinada 
al Ejército de Tierra. Esta misma idea respecto. a su Av'a- 
ción, sin más amplios horizontes para su empleo como Arma 
independiente, la puso a merced del enemigo en pocos días. 


RUSIA.—En 1938 ha creado ya de una manera amplia 

varias Brigadas de Infantería Aérea y las ha agregado al 
Cuerpo Aéreo. 

A fines de 1937, y según informaciones rusas, habían 
sido instruidos en el salto paracaidista desde torres" $00.000 
hombres y 25.000 desde avión, formando todos ellos una 
Asociación donde se reclutaban los paracaidistas de las Bri- 
gadas Aéreas. 


La Unión Soviética veía entonces para la Infanteria 


Aérea las siguientes posibilidades: 
1% Cerco desde arriba de parte del Ejército enemigo. 
| 2. Abrir o cerrar pasos por desfiladeros, puentes, etcé- 
tera, u ocupar puntos culminantes del terreno. 
32 Interceptar reservas enemigas. 
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4% Ataques contra la organización terrestre de la Avia- 
ción contraria. 


ESTADOS UNIDOS. _Equiba pequeños contingentes del 
Ejército especialmente para transporte aéreo. 

En sus mantobras emplea el transporte aéreo para tras- 
ladar unidades a distintos frentes, creando así reservas rá- 
pidas y mantobrables. | 


ITALIA.—En la guerra de Abisinta hizo uso con fre- 
cuencia y éxito de los refuerzos por vía aérea. En la segun- 
da batalla de Tembien, en sus. avances a Dessie y en el de- 
sierto de Danakt, han sido transportadas por vía aérea y 


lanzadas en paracaídas contidades considerables de armas y, 
.sobre todo, de alimentos a las Secciones avanzadas. 


En Libia realiza interesantes ejercicios con pequeñas 
Secciones de Infantería Aérea. 

Crea la Escuela Paracaidista, y en 1938 dispone ya de 
tropas instruídas en ella y prevé como principal su empleo 
en las colonias. | - l ( 

De Alemania no hablamos de momento, pues en Sucesi- 
vos números dedicaremos unas líneas a sus unidades de este 
tipo, hasta nuestros limites informativos. * 

Resumiendo la situación de las distintas potencias res- 
pecto a estas fuerzas, vemos que la idea de la Infantería 
Aérea ha sido acogida en la forma más diversa, y en todas, 
excepto en Alemania y Rusia, sin gran fe en sus pod 
dades de acción. 

En pocos Estados admiten la ocupación e arriba; en 
otros se presta mayor atención al probiema del transporte 
ultra-rápido por vía aérea, y en su mayoría prevén su em- 
pleo en las colonias. 

En sucesivos artículos tocaremos algunos puntos de este 


- aspecto nuevo de la Infanteria, vert:calmente emplazada. 
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al tráfico marítimo — 





En la definición del Alo del mar, que hasta la 


PO 


guerra de 1914 a 1918 pudo considerarse válida mien- 
tras se luchó en las dos dimensiones en que había sido 


concebida, hay que tener en cuenta dos nuevos Íacto- 
res, los que se mueven en la tercera dimensión. 

En efecto, se definía como doniinio del mar, o, me- 
jor dicho, se decía que una nación dominaba el mar 
cuando podía mantener sus propias comunicaciones 
marítimas e interrumpir las del enemigo hasta 'hacer- 
- las prácticamente nulas. 

En la pasada guerra se vió que a pesar del dominio 
de la superficie que indiscutiblemente ejerció Inglate- 
rra después de la batalla de Jutlandia, estuvo a punto 
de sucumbir, según informaba a su Gobierno el Almi- 
rante de la Marina norteamericana, Sims, si no se con- 
tenía por algún procedimiento la pérdida de tonelaje 
que le infringía Almenia, cuando dió comienzo la gue- 
rra submarina sin restricciones. 

- En aquella ocasión Inglaterra no pudo llenar más 
que la mitad de la definición de dominio del mar; esto 
es, interrumpió las comunicaciones del adversario, pero 






R 


Enrique de la Puente Bahamonde 


Comandante de Aviación 


seminación. Estas instalaciones existen, en mayor 0 
menor escala, en todos los puertos, y son costosas, pero 
absolutamente necesarias. 

Para mejor formarnos idea de ló que será la acción 
de la Aviación en los puertos daremos unos datos nu- 
méricos, en los que las cifras que figuran son un tér- 
mino medio, pues variarian con la: clase de materiales 
transportados y con los medios con que cuente el 
puerto. 

Parana "descarga: tota] de un barco mercante de 
10.000 toneladas se tarda, en tiempo normal, ocho o 
nueve días. Para transportar esta carga serían nece- 
sarios 20 trenes de 500 toneladas (de composición apro- 
ximada a 30 vagones), o sea unos 600 vagones. 

En época de guerra se puede reducir el tiempo a 
una tercera parte trabajando las veinticuatro horas; 
pero el volumen de la carga seguirá siendo el mismo 
y necesitando los mismos medios de transporte, y “si. 
esos medios se tienen que mover en la tercera parte 
de tiempo, no cabe duda que se necesitará una mejor 


Organización. 


no pudo garantizar las suyas. La ayuda americana vino. 


a solugionar el problema cuando su gravedad era ex- 
trema. 

En la actualidad un nuevo factor ha aparecido sobre 
la mar para contribuir con su potencia a las acciones 
de ataque al tráfico: el Arma Aérea, 

Según los datos que figuran en los partes es 
en la actual contienda hay algunos aviones que nasan 
de 100.000 toneladas hundidas “(Teniente coronel Harl- 
inghausen). 

Tiene el avión una ventaja sobre el submarino, y es 
que, además de los ataques a los buques en la mar, 


“Generalmente no todos los navíos que llegan en un 


- convoy van a descargar al mismo puerto. Suponiendo 


la rotura de vías, agujas, grúas, etc., 


puede efectuarlos contra los puertos donde estos bu- | 


ques realizan sus operaciones de carga y descarga, 
destrozando algunos y dejando las instalaciones por- 
tuarias inservibles. Recordemos el puerto de Barcelo- 
na, en el que—a pesar de las pequeñas masas de avio- 
nes que se empleaban en los ataques —había 26 barcos 
“hundidos dentro del puerto y ni una erúa ni vía de fe- 
rrocarril utilizable. 

No queremos decir con esto que el avión deberá 
desplazar al submarino, sino que, además de comple- 
mentar su acción en la mar, puede continuarla en los 
puertos, resultando una acción conjunta: mucho más 
eficaz, | 

La gran capacidad de carga de los barcos hace ne- 
cesaria en los puertos una complicada Organización y 
tina serie de medios que se preocupe de, la descarga y 
transporte de las mercancías y materiales a sus pun- 
tos de utilización, quitándolas inmediatamente de los 
muelles, que siempre son objetivos codiciados por la 
Aviación, dándoles así la protección que procura la di- 


que a cada uno van seis o siete, se necesitarían alrede- 
dor de un centenar de trenes (pues no todos los bar- 
cos que se emplean son de 10.000 toneladas), o sea 
unos 3.000 vagones. ¿ Qué complicación no supondra 
cuando se nece- 
sita una organización tan perfecta ? 

Puesto que hemos hablado de los medios que ac- 
túan en la tercera dimensión, haremos notar que sus 
cualidades y características son complementarias; las 
que uno tiene muy desarrolladas son escasas en el otro. 
El avión se mueve de prisa, permanece relativamente 
poco tiempo en el aire y es, seguramente, visto por el 
buque atacado. El submarino se mueve despacio, pue- 
de permanecer varias semanas en la mar y el éxito de 
su acción es, por regla general, debido a su invisibilidad. 

Como tanto submarinos como “aviones disponen de 
medios de comunicación para estar enlazados, puede 
suponerse lo que será la acción combinada de estas dos 


armas, ya que ambas poseen proyectiles suficientemen- 
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te fuertes para destruir a sus enemigos, sobre todo 
cuando se trata de barcos mercantes. 

En la segunda parte de la definición también ha 
dejado sentir su influencia el Arma Aérea. 

Aclaremos: ¿Se puede decir que una nación que 
tenga el o miiaio del aire garantizará sus comunicacio- 
nes marítimas? 

Creemos que sus cds a pequeña distan- 
cia, sí. 

En esta guerra hemos tenido ejemplos palpables en 
Noruega. 


Junio 1921 


El “Daily Mail” de 27 de abril de 1940 decía : 

“Mientras los móvimientos de nuestra Flota son 
continuamente obstaculizados, los alemanes (se refería 
a los desembarcados5 en Noruega) reciben grandes re- 
fuerzos, no sólo por, vía aérea, sino incluso por mar.” 

Esto se consiguió, sin duda, por la intervención del. 
Arma Aérea, pues Churchill decía en su discurso del 
11 de abril de 1940: “Los buques alemánes serán hun- 
didos por nuestra Flota en el Scagerrak y en el Kat- 
tegat, a costa incluso de pérdidas nuestras. No'permi- 
' tiremos al enemigo aprovisionar su Ejército por mar.” 
- Sin embargo, en su'discurso del 8'de mayo del mis; 


mo año pronunciado en la Cámara, reconoció que sus. 


promesas no habían podido cumplirse, y en otro de sus 


párrafos decia: “Nuestra inferioridad numérica en el 
aire...” ; siendo éste uno de los motivos a que atribuía la, 
posibilidad de estos aprovisionamientos. 
Claro es que un desembarco no es una comunica- 
ción marítima permanente y puede hacerse por sorpre- 
sa; pero para seguir áaprovisionando a las tropas des- 
embarcadas y enviarles refuerzos se requieren comu- 
nicaciones de cierta regularidad, y si la Aviación ha 
hecho posible el establecimiento de esas líneas, no cabe 
duda que ha influido en el concepto clásico de dominio 
. del mar. 

Los medios de dera que se emplean contra los 
ataques al tráfico aéreo son varios. 

La defensa' activa, protegiendo los barcos'con ar- 


mas, cañones para tiro de superficie y arma Á. A. en, 


los mercantes y protección por unidades ligeras (cru- 
ceros y destructores). 

En la-pasada guerra de 1914- 1918 se deptó el sis- 
tema de convoyes como protección del tráfico contra 
ataques de submarinos, y se obtuvieron buenos resul- 
tados. | o 
Los navios que tenían que hacer el tráfico atlántico 
se reunían en las costas americanas, desde donde ha- 
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rra que lo escoltan, siendo fácilmente atacable- por. los 
submarinos. 

Combinando, pues, los lugares de ataque de las des 
armas y enlazando éstas entre sí pueden obtenerse 
erandes resultados. / 

Para que este enlace sea eficaz en la guerra hay 
que prepararlo desde tiempo de paz haciendo ejercicios 
combinados en cuantas ocasiones se presenten; incluso 
en los pequeños desplazamientos de los. submarinos 
para pruebas y ejercicios debiera siempre marcársele 
a estas fuerzas sus programas de “acción conjunta con 
los aviones, con lo cual se adquirirá una agilidad, pro- 
ducida por la costumbre, para comunicaciones por se- 
nales ópticas, radio, etc., que repercutirá 'en una buena 


— utilización en la guerra. 


A nuestro juicio, estos ejercicios, aun sin moverse 
las fuerzas armadas (submarinos y aviones) de sus ba- 
ses, debían de ser una práctica constante, comunicando 
los aviones con frecuencia por radio con las bases na- 
vales y los submarinos con las bases aéreas. | 

Desde luego consideramos absolutamente necesa- ' 
rios estos ejercicios en toda clase de maniobras nava- 
les y ejercicios de tiro de las Escuadras o buques aisla- * 
dos, pues, como decíamos, el no utilizarlos en tiempo ' 
dé paz trae consigo una dificultad grande al tener que' 
emplearlos en la guerra, teniendo que hacer todo'lo 


_que estas comunicaciones requieren: puesta en punto 


de. estaciones de radio, acuerdos sobre longitudes de 


ondas, claves, códigos de señales luminosas con bande- 


ras, maniobras o movimientos del buque. o del avión 


que tengan un significado determinado, etc. 


Esto, teóricamente, no representa ninguna dificul- 


tad técnica que no se pueda vencer, y sería pueril de- 


cian la travesía formados en convoy por derrotas poco | 


frecuentadas y con una protección de unidades de gue- 
rra, que se reforzaba al acercarse:a la zona peligrosa. 
La navegación se hacía en formación y sin luces de 
situación por la noche. 
- Como hemos dicho, las condiciones de los dos me-' 
dios de ataque, submarino y avión, son muy distintas, 
y, como consecuencia de ello, los medios de defensa 
que son útiles. para uno pueden ser: penecicales para 
el otro... 
Efectivamente, el convoy es muy dal de ocultar 
a la vista del avión y es una formación muy-rígida, que 
tiene que supeditar su velocidad a la del barco de me- 
nos andar de los que lo forman, por lo. que le es difícil . 
efectuar las rápidas maniobras de esquiva que son ne- 
cesarias para defenderse del ataque aéreo. 

Si al avistar el convoy al avión o aviones atacantes 
se dispersa, pierde la protección de los buques de gue- 


cir que no tiene solución; pero las cosas no fracasan 
casi nunca por las líneas generales de los planes, que 
en la mayoría, de las veces éstán bien concebidos, sino 
por los pequeños detalles de ejecución, que, al no estar 
solucionados con tiempo, pueden presentar en un mo- . 
mento decisivo dificultades insuperables. 

En nuestra pasada contienda se tropezó muchas ve- 
ces con esta dificultad, hasta el punto de que teniendo 
los aviones y los buques magníficas estaciones de ra- 
dio, el camino que tenían que seguir éstas en algunas 


' ocasiones era: avión, por radio, a su base; la base aé- 


rea, “por teléfono, al Mando 'naval; el Mando naval, al 
buque, por radio, y esto, en alguna ocasión, encontrán- 
dose el avión a 15 6 20 kilómetros del buque y ambos 
a 300 6 400 kilómetros de sus bases. 

Antes de nuestra guerra de liberación no existía 
ningún Organismo que coordinase la acción bélica de 
los tres Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. En la actua- 
lidad el Alto Estado Mayor suprimirá todos estos 1n- 
convenientes. 

Si este enlace se consigue, la eficacia del conjunto 
de estas armas en su guerra al tráfico llegará a lími- 
tes elevadísimos. 
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Su necesidad y empleo 
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Por 


Carlos M.- R. de Valcárcel 
Teniente Provisional de Aviación 








Los cruceros italianos «Zara» y «Pola», en aguas españolas, vistos desde un hidro nacional, 


Solución de los problemas de búsqueda del enemigo. 


Hemos visto en el artículo anterior (véase REVIS- 
TA DE AERONAUTICA, núm. 6) que la exploración 
maritima—hecha a favor de la Armada Aérea o de la 
Marina—puede ejercerse respecto a las bases navales 
y centros demográficos costeros o bien respecto 3 a las 
Fuerzas Navales en movimiento. : 

Para empezar diremos que los servicios de recono- 
cimiento. costero suelen ser verificados por sólo dos 
aparatos, a menos de que el Mando prevea «su posible 
pérdida, en cuyo caso enviará pequeños grupos de 
aviones. En general rehuirán el combate, por lo que 
su velocidad será la máxima que permita la técnica 
aeronáutica; Douhet, llevando al extremo esa necesi- 
dad, preconiza para el aparato de reconocimiento un 
armamento nulo o muy limitado en beneficio del au- 
mento de velocidad y del radio de acción, el cual ha 


Son válidas también todas las precauciones y for- 
mas de entrada y salida de los aparatos aplicables a 
los servicios de tierra. La configuración especial de 
ciertos puertos permite su reconocimiento visual y fo- 


tográfico a bastante distancia mar adentro; pero es in- 


de ser, como minimo, igual al de las unidades de bom- . 


bardeo de la Armada Aérea; los sistemas de transmi- 
sión han de ser indudablemente los más perfectos, y 
dobles si su instalación a bordo no es. difícil o de mu- 
cho peso. El personal, sumamente especializado. | 

En el caso de exploración costera, la permanencia 
e inmutabilidad de los objetivos simplifica extraordina- 
riamente la cuestión, ya que podrá tratarse análoga- 
mente al caso de un objetivo esencialmente terrestre 
ejecutado DOES aviones de ruedas. 
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dudable que la máxima proximidad lleva consigo apa- 
rejada la máxima eficiencia de la operación; será in- 
dispensable que entre los -elementos auxiliares del ob- 
servador se hallen prismáticos con telémetro y ocula- 
res ahumados (el cabrilleo del agua dificulta extraor- 
dinariamente la visibilidad, aunque se vuele con el sol 
a popa), cartas de punto mayor y portulanos, sobre los 
que fijará con la mayor exactitud posible cuantos da- 
tos puedan interesar al Mando. y 

Estos son prácticamente innumerables. Para mayor 
facilidad dividiremos los puertos en bases navales pro- 
plamente dichas y en puertos comerciales, aunque, na- 
turalmente, esta división no es en modo alguno abso- 
lutamente tajante. En los primeros interesa de un 
modo especial la situación, número y clase de los bu- 
ques de guerra fondeados o atracados, así como de los 
barcos auxiliares (transportes, petroleros, barcos hos- 
pitales, remolcadores, dragas, barcos talleres, barca- 
zas...); instalaciones portuarias (depósitos de combus- 
tibles y víveres, grúas, ferrocarriles, carreteras de ac- 
ceso, muelles...), arsenales, diques secos y flotantes, 
talleres, gasómetros, factorías, centrales de energía 
eléctrica, faros, estaciones de radio, defensas (costera, 
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antiaérea, antisubmarina), aeródromos, cuarteles, par- 
ques de explosivos y municiones, fábricas, etc., etc. 
No es preciso insistir en que la localización de to- 
dos estos objetivos, tan múltiples y en muchos casos 
muy apiñados, debe hacerse en el menor tiempo posi- 
ble, ya que cualquier base naval' de mediana importan- 
cia posee en la actualidad un gran número de defensas 


activas y pasivas (caza, A. A. costera y de los propios ] 


barcos, barreras de globos.:..). De aquí que la impor- 
tancia de un buen observador acrece considerablemen- 
te. Los croquis y, aún mejor, las fotografías verticales 
y oblicuas (desde distintos ángulos) serán el comple- 
mento más útil para el Mando. 

- En los puertos esencialmente comerciales lo más 
interesante, en general, será la situación, número, cla- 
se y tonelajé de los barcos fondeados o atracados (con 
especificación de la bandera que arbolan), así como los 
depósitos de materiales, viveres y combustibles, fábri- 
cas, muelles, estaciones, faros, defensas, red de comu- 
. Nicaciones, astilleros ribereños, etc., etc. Con poca vl- 
sibilidad es aconsejable la entrada en ciertos puertos 
comerciales (de los que se tenga referencia de estar 
poco defendidos) volando a muy baja altura, pues el 
mar absorbe gran parte del ruido que produce el avión. 
Los continuos y prodigados reconocimientos de los 


puertos del Levante rojo durante la pasada campaña ' 


(Valencia, Gandía, Denia, Villajoyosa, Alicante...) se 
hicieron así muchas veces, aprovechando días de cal- 
ma intensa o con nubes pegadas al agua; la entrada 
se hacía con el sol a popa, a ser posible, y a unos 50 me- 
tros del mar, dando la virada hacia el sol cuando el 
observador había verificado el reconocimiento. La dis- 
posición orográfica de la costa o la topográfica del 
puerto pueden hacer variar la altura del 'ataque, y, na- 


turalmente, también se opone a esta peculiaridad .de 


vuelo rasante la probable presencia en agúas costeras 
-de patrulleros enlazados a tierra por radio. | 

Estudiemos ahora el caso, mucho más complejo, de 
la exploración marítima respecto a fuerzas navales en 
movimiento. 

Comencemos diciendo que la búsqueda del enemigo 
en la mar debe fundarse en conceptos racionales y de 
suma sencillez, sacrificando en beneficio de ésta la ri- 
gurosidad matemática de los razonamientos; los mo- 
vimientos han de ser tales que comprendan las mayo- 
res posibilidades de encuentro con el adversario, y, por 


fin, los únicos instrumentos cuyo uso se puede garan-' 


tizar a bordo son la brújula y el cronómetro, aunque 


es evidente que la navegación, en extremo cuidadosa, 


se comprobará constantemente con el gonio. 

Los sistemas característicos de exploración son: 

1) Vigilancia costera y antisubmarina a corta dis- 
tancia. 
a) Barrido de una zona de mar de longitud deter- 
minada a partir de un punto fijo o con la. proa hacia 
una fuerza 'enemiga en: movimiento. 


3) Interdicción de un paso de longitud determi- 


-nada. 

4) Contrallegada o vigilancia de un sector cuyo 
vértice es el punto de Mesada del enemigo y que abar- 
ca todos sus rumbos posibles. 

5) Contrapartida o vigilancia de un sector cuyo 
vértice es el punto de partida del enemigo y que abar- 
ca todos sus rumbos posibles. 





Un hidro nacional, tipo Heinkel - 60, efectuando una misión de 
V reconocimiento lejano. 


6) ads táctica respecto a una fuerza na- 
val que navega. 

7) Servicio de vigilancia con amaraje. 

Solamente hablaremos de los sistemas más impor- 
tantes, que son, a nuestro juicio, los casos 1), 5), 6) 

y 7). El caso 4) será de aplicación excepcional, pues 
y pocas veces se podrá saber cuál es el punto de 
arribada de la fuerza naval. Respecto al 2), puede re- 
solverse mediante una vigilancia reticular servida por 
un número de aviones, que proporciona fácilmente el 
análisis cinemático del problema, pero en el cual no 
nos detendremos. El caso 3) lleva consigo la predeter- 
minación de la fracción longitudinal del brazo de mar 
o paso que un aparato puede vigilar por sí solo. Esta 
fracción viene dada en tablas calculadas al objeto (Va- 
roli-Piazza) en función del radio de visibilidad y de un 
número K, que es el cociente entre la velocidad del 
avión y la velocidad del buque que se quiere intercep- 
tar. Hallado el número de hidros que se precisa para 
vigilar toda la extensión del paso, cada uno de ellos 
recorrerá pendularmente su itinerario con un rumbo 
normal al brazo de mar; la amplitud de dicho movi- 
miento (que se suele representar por 4) lo dan tam- 
bién las tablas mencionadas. 

Para terminar este artículo, y antes de entrar a 
fondo en el estudio cinemático de los casos 3) y 6), di- 


gamos algo sobre el 


Servicio de vigilancia con amaraje. 


Es premisa indispensable en la ejecución de este ser- 


vicio la utilización de hidroaviones sumamente resis- 


tentes y muy marineros, dotaciones especialmente 
adiestradas, estaciones radiotelegráficas con antena 
fija y buena mar, así como dispositivos de seguridad 
contra aviones'o submarinos “enemigos; es decir, ame- 
tralladoras y cargas de profundidad (el tipo de carga 

utilizado en nuestra pasada guerra era de 180 kgs. de 
peso, con espoletas de explosión a 20, 40 y 60 m. de 
profundidad). En general darán mejor resultado los 


Es % , - 459 


REVISTA DE AÉRONAUTICA 


hidros de canoa central que los de flotadores, a causa 
.de sus superiores condiciones de navegabilidad ; los hi- 
dros de flotador único deben proscribirse en absoluto 
para esta clase de servicios. 

El sistema que estudiamos permite establecer pun- 
tos de vigilancia avanzados en la mar, que es posible 
utilizar a fines de un bloqueo o para efectuar una efi- 


caz barrera en ciertas rutas comerciales; la mayor efi- 


ciencia del servicio se obtendrá en cooperación con las 
fuerzas sutiles navales que naveguen en aguas próxi- 
mas o con las unidades de bombardeo asentadas en-ba- 
ses periféricas o costeras. 

Los aviones pueden operar de dos maneras dife- 
rentes: despegando y amarando a intervalos adecúa- 
dos de tiempo para explorar el horizonte, o permane- 
ciendo en vigilancia a flote hasta el instante de regre- 
sar a su base. | | 

En el primer procedimiento—poco ventajoso, por- 
que obliga á: frecuentes maniobras, no siempre fáciles 
aun en mar tranquila—se determina el intervalo entre 
.cada dos vuelos consecutivos del aparato haciendo 


rf: 


E == 


) (fig. I 


- 





Va 


Figura 1. 


donde r y r' son, respectivamente, las visibilidades del 
avión en vuelo y en la mar (consúltese la Tabla 1, pu- 


- 129 =1t, ; es decir, t—t =3h— LS 
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Por ejemplo, si la-base B necesita una protección 
de 75 millas (D' = 75) contra buques de un andar de 
V, = 30 nudos y D = 120 millas, con un avión que vue- 
le a V,=100 millas/h. y tenga una visibilidad. de 
d=15 millas, tendremos 


do 
Vb 


120 - 
a 
En recorrer D=120 millas el hidro tarda 1 — 


luego el hi- 
dro asegura el avistamiento de la fuerza enemiga por 


fuera de la línea A B durante T = MEE + 


+ (t—t1)=(Q*— 54m) + (3 — ¡8n) = = NS — 12", de 
las que sólo está en vuelo 3h — 54%, que es lo que 


15 —= gh — 3om, 


tarda en los vuelos de ida- y vuelta. 


Los hidroaviones utilizados de esta manera pueden 
ser preciosos auxiliares de los submarinos, lanchas tor-' 
pederas y otras unidades sutiles de la Marina y tam- 
bién de la Armada Aérea, puesto que no sólo pueden 
atacar con sus bombas, torpedos y cargas de protun- 
didad a las fuerzas adversarias, sino que, bien enlaza- 
dos por fonía o-grafía con las fuerzas propias, so ca- 
paces de cuminisica ias datos de sumo interés para la 
ofensa o defensa. Catapultados desde las grandes uni- 
dades, las pueden auxiliar eficazmente en su lucha con- 
tra el tráfico mercante o con la implantación de un 
bloqueo a las costas enemigas. En mares tranquilos y 
poco extensos están perfectamente capacitados para 





Figura 2. 


cooperar con los submarinos, en especial cuando éstos 
adopten el. novisimo método de ataque “en batería” a 
los convoyes, puesto en práctica por los alemanes en 
las aguas agitadas del Atlántico, donde estos últimos 
no pueden contar con el apoyo de las bases avanzadas 
de observación que son los hidros amarados, por lo 


. que les es forzoso mantener el enlace con los aparatos 


blicada en el artículo anterior) y V, la velocidad del 


barco o barcos adversarios. 

En el segundo método el hidro se posa en el agua 
a una distancia D +' D' de su base B, y permanece 
a flote un tiempo tal que en su vuelo de regreso pue- 
da alcanzar a la: fuerza enemiga que hubiera escapado 
a su vigilancia antes de que ésta llegue a una distan- 
cia D', previamente establecida, de la base. B que se 
quiere proteger (fig. 2). 


Si en el momento de tomar agua el adversario está 


fuera del radio de visibilidad del hidro, para llegar a 


la línea D empleará un tiempo mínimo: 
¿Dd 
nao Vb 


Si el avión emplea un tiempo t, en recorrer D, po- 
drá permanecer en el agua un tiempo t—tiw 
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en constante vuelo, lo que, naturalmente, disminuye el 
rendimiento de éstos y de rechazo el de los submari- 
nos, a quienes, por su propia seguridad, no les convie- 
ne hacer un excesivo uso de su transmisor radiotele-, 
eyráfico. | 


- 


EMPLEOS DIVERSOS 


El hidroavión como portaminas. 


Al finalizar la gran guerra ya se previó la utiliza- 
ción de las minas fondeadas en la mar desde el aire; 
Italia fué-la primera nación que estudió el asunto, pero 
limitándolo alos dirigíbles. En la guerra actual, y des- 
de sus comienzos, Alemania iondea campos de minas 
frente a los puertos del Imperio. Británico y de sus 

aliados con indudable éxito. En sus primeras experien- 
cias parece ser que utilizó los grandes hidros de flota- 
dores “Heinkel 39” y “Heinkel 115”; pero ignoramos 
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las características del nuevó ingenio, sabiendo sola- 
mente que el paracaídas de que va dotado se despren- 


de y se va a pique una vez fondeada la mina. El tipo. 


italiano “Ceretti” pesa 109 kgs. y lleva 70 kgs. de tri- 
tol fundido (densidad, 1 ,94) como carga explosiva; el 
“Saboya 59” puede llevar diez 1 minas entre los Hota- 
dores y bajo las alas. 

La utilización de los campos de minas es de una 
gran importancia, y el diverso modo de su empleo exi- 
ge distintas formas de llevarlo a cabo; como en toda 
acción bélica, se podrá buscar el logro de la sorpresa 
con riesgo minimo, o se dará un golpe de audacia con 
gran riesgo, pero de efectos casi seguros. 

El canal de seguridad de una base enemiga se debe 
minar por sorpresa, siendo un buen recurso hacerlo en- 
tre la confusión de un bombardeo nocturno. De no 
conseguirse la sorpresa, el adversario hará un dragado 
inmediato del canal. El fondeo de una barrera de minas 
- ante un puerto enemigo puede hacerse al amanecer, a 


baja:cota, o acompañado de un bombardeo á gran al 


tura. El objetivo puede ser: impedir o retrasar la sali- 
da de fuerzas navales durante una acción cualquiera en 
la mar. Es evidente que los intervalos a que han de 
quedar las minas es función del número de aviones, de 
su velocidad y de las dimensiones del canal o puerto. 


Los mejores resultados de las minas se obtendrán . 


en el terreno táctico: si se quiere retrasar un ataque 
enemigo con fuerzas ligeras, o impedir la unión de dos 
_ Escuadras adversárias, o mejorar nuestra situación 
táctica o, simplemente, aliviar la acción artillera con- 
tra nuestras fuerzas, el fondeo de una barrera muy por 
la proa puede obligar a mamiobrar a la formación na- 
val adversaria. El fondeo de las minas debe hacerse 
manteniendo los aviones un rumbo normal al del ene- 


migo y pasando ante su proa en línea de fila, mien-. 


- tras.otros aviones distraen la atención del enemigo bom- 
bardeándolo o simulando ataques; la distancia entre 
una mina y la siguiente no debe ser mayor de 50 me- 
tros, y los intervalos de fondeo dependerán de la ve- 
_locidad de los aviones. Si el enemigo se da cuenta de 
la acción, dará una gran guiñada, pues ignora la lon- 
gitud de la barrera, con lo que, en general, empeorará 


de situación y facilitará el ataque torpedero de las 


fuerzas propias. Un campo de minas fondeado á 1.000 
ó. a 2.000 metros por la proa del enemigo, obliga a éste 
a cambiar de andar y de rumbo de tal forma, que segu- 
ramente se originará la confusión en su formación. 

Esto sin contar con que las grandes guiñadas rápi- 
das son muy difíciles de ejecutar por una fuerza nume- 
rosa que, en general, navegará a su máxima velocidad. 

En cuanto al riesgo de los aviones, no es mayor que 
el que habrán de correr en un bombardeo ' O torpedeo, 
máxime si se tiene en cuenta que el fondeo de las mi- 
nas es eficaz aún ejecutado con cierta irregularidad ; 
en cambio, los blancos navales que es posible conseguir 
justifican casi siempre la posibilidad dolorosa de pér- 
didas propias. 

Los campos de minas son muy difíciles de descubrir 
desde el aire, aunque sean numerosas, si se han pin- 
tado de colores oscuros y fondeado a profundidades 


medias; parece ser que las alturas de observación más 


convenientes oscilan entre los 300 y los 700 metros; a 
medida que se reduce la cota mejoran las condiciones 
de visualidad respecto al fondo, pero la rapidez de la 
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variación angular de la visual imposibilita la observa- 


ción. La lentitud del dirigible le hace apto para explo- 
rar posibles campos de minas desde 50 ó 100 metros 


t 


de altura. e a 


El hidroavión como transporte de tropas. 


El desembarco en hidros de cierto número de Ofi- 
ciales en la Isla de Menorca durante la pasada cam- 
paña para. apoyar y dirigir a las fuerzas allí subleva- 
das a favor del Glorioso Movimiento, los recientes 
transportes de tropas en los hidros “Heinkel 59” he- 
chos por los alemanes en los “Lords” noruegos y. la 
recientisima ocupación de las islas de Corfú, Cefalonia 
y Creta. por contingentes italo-germanos, llevados de 


análoga forma (1), nos obligan a decir que desde algún 


punto de vista pudiera estar justificado el utilizar los 
grandes hidros (incluso los comerciales) como trans- 
portes de pequeñas unidades, que. una vez desembar- 
cadas en la costa enemiga o en aguas próximas a ella, - 
puedan tomar posiciones permanentes—difíciles de sos- 
tener y aprovisionar—o ejecutar golpes de mano, ta- 
les como ataque y destrucción de baterías, o pequeñas 
guarniciones avanzadas y aisladas, destrucción de de- 
pósitos, puentes, fábricas, etc., en puntos cercanos a. 
plazas fuertes, ocupación de pequeñas islas (tales las 
Columbretes en la pasada campaña), recopilación de 
información, etc., etc. La recogida del personal se hará 
en sitios prefijados de la costa enemiga o en alta mar, 


. si el personal utilizara embarcaciones para su huída. 


Estas misiones no deben improvisarse en el momento 
de la guerra, sino estudiarse previamente desde el 
tiempo de páz, aprovechando cuantos datos generales 
e hidrográficos se posean de las costas adversarias. 


El hidro de salvamento. 


Para salvar las tripulaciones de aparatos caidos en 
la mar, las potencias actualmente beligerantes usan un 


buen número de hidroaviones de gran tonelaje y con 


todas las características ya explicadas al tratar de la 
vigilancia con amaraje. Suelen ir pintados de blanco y 
con la Cruz Roja, bien visible, sobre los planos y el fu- 
selaje: un equipo completo de salvavidas, botes neumá- 
ticos de goma, medicamentos, «camillas, etc., sirve para 
los fines humanitarios a: que se destinan estos apara- 
tos, que llevan salvadas un gran número de vidas hu- 
manas. En general, suelen ir desarmados, lo que no ha 
impedido que a veces se hayan visto atacados y des- 
truídos por las fuerzas enemigas. 


(1) El primer envío de tropas por vía aérea data pro- 
bablemente de 1931, cuando para sofocar la insurrección na- 
cionalista de Chipre, Inglaterra transportó desde Alejandría 
a Nicosia 150 soldados completamente equipados; el transporte 
se hizo én siewe aparatos Wickers Virginia, que recorrieron 
2.500 kilómetros, de ellos 700 sobre la mar. La R. A. F. tie- 
ne perfectamente previsto y promulgado tal evento (véa- 
se “R. A. F. Pocket Book”, 1937”). También Alemania y Fran- 
cia desde antes de la guerra actual. Los EE. UU. fueron los 
primeros en transportar por el aire un cañón de campaña en 
un trimotor Ford; el grueso de las tropas de Marruecos lle- 
garon a la Península con todos sus efectos a través del Es- 
trecho, en los primeros meses de 1986, a bordo de los Junkers, 
Saboyas y Dornier Wall (hidroaviones), y en nuestros días la, 


_ invasión “aérea de Bélgica, Ho.anda, el Pireo, las islas Egeas 


y la de Creta nos muestran hasta qué punto de perfección ha 
llegado esta novísima modalidad de epi de la Aviación. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Concepto moderna del Servicio de Información 





” 
» 


Los principios ce ta guerra. 


Los principios que hoy como ayer, como mañana y como 
siempre, rigen da batalla, son: la voluntad de vencer, la acción 
de conjunto y la sorpresa. | 

La aplicación de estos tres principios, sin los que ningún 
Mando podría llevar a cabo la misión que ¡se le encomiende, 
tiene una íntima conexión con el conocimiento del enemigo, del 
terreno y de los medios, sin e. cual carecería aquél «de libertad 


. 


La Información en tiempo de paz 


de movintientos y sería como el ciego, que sólo puede moverse 


con la ayuda de la cayada, que en “anteo continuo va orien- 
tando sus pasos. 
Mas en la guerra esto no es admisible, y menos en ta gue- 


rra de hoy, cuya característica principal es la rápidez de ¡sus' 
procedimientos de combate, lo que obliga a una gran rapidez 


en la decisión y a una “acción resuelta y decidida en la -ejecu- 
ción. Esto es tan cierto, que puede decirse que el Mando que 
al comienzo de las hostilidades se deja arrebatax, por fa.ta de 
rapidez, la iniciativa, no podrá recobrarla ya sino a costa 
de grandés esfuerzos, sacrificios y resoluciones audaces. 

Es de razón, por tanto, que cuantos aplicamos nues.t'as 


actividades al nob.e ejercicio de las armas, nos percatemos de 


la importancia que tiene para el buen éxito en la batalla con- 


tar con un resuelto espíritu ofensivo que nos haga estar pre- 


parados para agredir en cualquier momento, hasta en :aqué- 
llos que parezcan más propicios a las églogas de-la paz que 


'a las .uchas de la guerra. Nunca fué tan verdad como ahora ' 
el aforismo latino, si vis pacem para bellum, pero dándole su ' 


más amplio significado; es decir, no solamente en la prepara- 
ción material, sino también el de lograr en la colectividad na- 
cional ese espíritu ofensivo, pronto al ataque y dispuesto siem- 
pre a ser el primero en la agresión, 

Es claro que si esto es mecesario en la masa, se hace in- 
dispensable en ¿os Mandos y en los Órganos que han de secun- 
dar sus decisiones, y así ha de reflejarse en tolos sus actos. 


La voluntad de vencer. 


La voluntad de vencer mo es sino la componente de un eon- 
junto de veluntades individuaes, de las que unas tienen una 
conereta función directa, otras una de gestión, y otras, en fin, 
una esencialmente ejecutiva. 

Este conjunto de voluntades no es, sin embargo, más que 
una fuerza en potencial, que si no logra sincronizar los 1m- 
pulsos «dde todas ellas y armonizar sus efuerzos hacia un fn 
común y un mismo objetivo, quedará desaprovechrada y perdida. 

El motor que recoge este potencial y lo transforma en 
fuerza positiva, de la que es posible obtener óptimos rendi- 
mientos, es la voluntad de. Mando. Es ella, por tanto, la que 
da carácter, personalidad y vida a un Ejército, y la que es 
preciso saber ejercer en el memento de la acción. 


«Saber y comprender». 


Junto 1941 





Por el Teniente Coronel de Infantería y S. E. M. 
Ruiz de la Serna 
Del Estado Mayor del Ejército 





mm 
- 


Se ve,' pues, de una manera clara, la necesidad que todo 
Mando tiene de poseer un Servicio de Información que le 
orienúe y le guíe para poder ejercer su voluntad en el campo 
de batalla; es decir, para poder dirigir, encauzar y desarrollar 
la acción que se le haya confiado. 

Pero es que esa necesidad de saber es muy amplia, porque 
la acción del Mando en el campo de batalla supone ya un plán 
de ejecución, p.an que no puede existir sin una concepción 
previa de la maniobra a desarrollar y-sin una decisión de lle- 
varla a su realización. - E - 

Es decir, que la información precede en el tiempo y en el 
espacio a la voluntad de vencer, porque esa voluntad mo ten- 
dría ocasión de empleo si no existiera un plan a realizar, que 
a su vez no puede concebirse sin un conocimiento del enemigo 
a quien se va a batir y del terreno en que ha de desarrollarse 
la acción. ? A 

De aquí que la información haya de remontarse en sus 
orígenes al tiempo de paz, porque sin ella, sin el conocimiento 
del enemigo con e: que se ha de luchar, no.cabe preparar nin- 
gún plon de operaciones, lo que, por <tra parte, es indispen- 
sable, ya que, como decíamos al principio, la rapidez de los 
modernos procedimientos bélicos impone como premisa ineludi- 
ble, la de adelantarse en la agresión y, es claro, que para eso se 
necesita que al romperse las hostilidades exis:a ya un plan 
de operaciones que se adapte a esa velocidad y espíritu ofen- 
sivo que la guerra exlge. 


* 


Los Ejércitos modernos. 


El S. 1. M. 10 ha cambiado mi en su objeto ni en sus fines, 
que siguen siendo el conocimiento del enemigo. Lo que sí ha 
cambiado es el concepto de este enemigo, que ya no se limita, 
como ayer, a los Ejércitos profesionales, sino que lo consti- 
tuye la nación toda, que se moviliza y auna sus esfuerzos para 
la guerra, que se convierte así en el único objeto de su 
existencia. 

Es claro que esto es causa de que el S, L adquiera con 
ello una mayor complejidad y que sean cada yez mayores las 
dificultades que tiene que vencer. . 

El adelano de ¿a ciencia y el progreso de la técnica indus- 
trial ha dotado «a los Ejércitos modernos de elementos de des- 
trucción «le una potencia terrible, lo que ha Impuesto como 
necesidad ineludible la de organizar aquéllos com efectivos 
enormes—que se cuentan por millones de'“hombres—y la de 
organizar la industria de manera coordinada y previsora, para 
que al transformarla en elemento productor de material bé- 
lico pueda satisfacer las enormes exigencias de la guerra 
moderna. | | | 

Estos dos problemas, efectivos de hombres y producción de 


—maserial, entrañan ya, por tanto, una profunda discrepancia, 


pues mientras el Ejército, desde que se inicie la lucha, pedirá 


hombres y más hombres, la necesidad de proporcionarle ele- 


Preguntado un día el Mariscal Foch sobre la forma en. 


que un Jefe debe' ejercer su voluntad en el campo de bata- 
Ma, contestó: 

“Muy sencillo: Primero le es preciso saber, procurarse cuan- 
tos conocimientos le sean posible; después ha de decidtr, y, 
finalmente, ' ha de ¿imponer esa voluntad para ir arrollando, 
uno a uno, todos los obstáculos que se le vayan presentando 
durante el desarrollo de la batalla. 

Bien entendido—añadía el Mariscal—, que esa voluntad no 
puede ser nunca una cosa rígida y brutal, sino al contrario 
una voluntad flexible que le permita adaptarse, sucesivamen:e, 
a los cambios que vaya experimentando la “situación. En 
una palabra, que para que la voluntad del Jefe pueda ser 
ejercida necesita éste saber, primero; comprender, después.” 

No puede definirse de manera más sintética, clara y pre- 
cisa la función de la Información que está contenida en esos 
dos verbos: saber y comprender... " sy 


* 


mentos para ella: exigirá en las fábricas más brazos cada 
vez. Este problema, sin embargo, puede resolverse mediante 
una organización coordinada de la movilización militar y de 
la movilización industrial, punto primero que ha de observar 
y estudiar. con atención el S. l., pues de ese estudio deducirá 
datos interesantes relacionados con la organización militar del 
futuro adversario, ya que del.número de hombres útiles, por 
un lado, y de la capacidad de producción, por otro, va a depen- 
der una grán parte de esa organización, por estar estrecha- 
mente ligado con ambas el númerc de Gs. Us. que le será 
posible organizar. 

Pero la cuestión es mucho más compleja, porque la capa- 
cidad de organización militar de un país no es sino una pare 


- del problema muy importante, pero no más. que e. de la capa- 


cidad de resistencia, de tanta o mayor influencia que aquél. 
En la guerra moderna una de las armas que esgrimen con 
preferencia los beligerantes 'es la del bloqueo, para impedir 


que el adversario se provea de todas aquellas muterias y pro- 
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ductos que le son necesarios, no ya para la guerra, sino para 
la vida misma de la nación. 

_Los pueblos que por carecer de colontas O por su exage- 
yada densidad de población carecen de grandes cantidades de 
productos, han intentado resolver el problema por medio de 


la autarquía, es decir, de una política económica dirigida, que. 
tiene por objeto y fin la producción nacional de cuantas mate-. . 


rias primas sean indispensables para la producción de guerra, 
y el almacenamiento y reserva de grandes “cantidades de ví- 
veres. Es este otro punto muy interesante de estudio para el 
- Servicio de Información, que deducirá de él la mayor o menor 
capacidad de resistencia del adversario y la oportunidad o 
inoportunidad de una política de guerra basada en el bloqueo. 
La falta de ciertas materias primas, de inestimable valor 
para la lucha, puede sustituirse por «productos similares; tal 
sucede con: el caucho sintético, con el petróleo—obtenido de 
diferentes materias—, etc., pero ni sus propiedades específicas 
suelen ser las de los productos que ofrece la Naturaleza, Al, 
“sobre todo, las cantidades obtenidas—unas veces 'por las dif- 
cultades de elaboración y otras por el precio de coste—pueden 
bastar a las necesidades exorbitantes que la guerra impone. 
Por otra parte, los enormes efectivos de los Ejércitos ra:- 
dernos requieren un servicio de suministro de los elementos 
de boca y guerra que tiene que estar perfectamente organ:- 
zado, y que exige, además, el almacenamiento de los artículos 
más indispensables, el establecimiento de stocks, sin los que 
no se podría garantizar ese suministro durante la guerra, da- 
das las cifras, verdaderamente fantásticas, del volumen dia- 
rio que supone. 
Es, pues, casi inevitable el tener que acudir a otros mer- 
cados exteriores para buscar lo que no puede dar el país. 


. 


Causas de las guerras. 


. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Las retaguardias. 


No basta, sin embargo, el conocimiento de cuanto acabamos 
de decir para que el Mando posea todos los datos que ha de 
necesitar para la concepción de su plan y la resolución que 
estime más adecuada. Falía aún la información que se refiere 
a un factor tan importante como la moral del adversario. 

Si en los Ejércitos ha sido siempre imprescindible una ele- 
vada moral para hacer de ellos un instrumento eficiente, esta 
necesidad sube de punto en este otro Ejército que constituye 
:a nación en armas. ' 

Las colectividades nacionales carecen, a pesar de todo, de 
ese espíritu de renunciación y del hábito de disciplina que dis- 
tingue a los soldados. Por esc la moral nacional es mucho más 
quebradiza y vulnerable que la de los Iijércitos, y ofrece una . 
nueva arma, que bien manejada puede dar resultados muy 
interesantes. i 


Lia explotación de cuanto pueda perjudicar y quebrantar 
la moral del adversario es de un interés extraordinario, pero 
para poderlo conseguir de una manera acertada y eficaz es 
preciso que el S. 1. sea perfecto. En este aspecto es más 
necesario que nunca que la información sea verídica y opor- 


tuna. Verídica, porque es asunto: de naturaleza frágil que no 


La guerra es, como se sabe, el supremo recurso al Que acu- 


«den dos o más naciones, cuanto en 'abierta pugna y oposición 
de intereses no encuentran conciliación por medios pacíficos. 
Todas las guerras se inician, por tanto, por una oposición 
o choque de intereses que no se pueden abandonar, y que siem- 
pre se les puede considerar incluídos en uno de los tres gran- 


des grupos siguientes: Intereses económicos. Intereses políti- 


cos, Intereses geográficos. 


Pero de la misma manera que la guerra existe y existirá 


mientras haya dos pueblos cuyos intereses sean irreconcilia- 
bes, también existirán siempre países que los tengan afines 
y que coincidan en un punto de convergencia. o 

El campo en que los intereses se mueven para destrulrse 
unos a otros o para prestarse ayuda, es el de la política i1mter- 
nacional, que ofrece a la Información un ancho espacio en el 
que puede desarrollar sus especulaciones. “ 

La observación atenta de esa política no puede ser aban- 
donada por el S. L, pues de esa observación y de su estudio 
obtendrá interesantísimos detalles que: permitirán ir recons- 
truyendo -los grandes grupos continentales e intercontinenta- 
les, los cuales vendrán regulados por esa comunidad o por ese 
divorcio de los intereses de unos con os de otros. 


Claro que este estudio rebasa los límites del campo en que 


debe desenvolverse el S. 1, M., pero no puede tampoco desen- 
tenderse de él, sobre todo én lo que se refiera a los países 
“fronterizos, o simplemente a los considerados como posibles 
adversarios, pues esa observación continua de su política per- 


mitirá preyer que otros países coinciden con él en sus inte-. 


reses y que serán, por tanto, probables adversarios con los 
que habrá que contar, y cuáles otros los tienen opuestos, con 
lo que existe la posibilidad de una ayuda «de ellos para un 
esfuerzo común. O 

Para conseguir todo esto es indispensable una colaboración 
estrecha y permanente entre el Ministerio de Asuntos Exte- 
riores y el E. M. del Ejército, que debe establecerse por me- 
dio de sus órganos de Información; pero esta colaboración no 
podrá limitarse a la imperfecta y fría del intercambio de do- 


admite errores, que no sólo le restarían la eficacia, sino que 
harían de ella un arma contraproducente; oportuna, porque 
de su explotación en el momento adecuado depende la mayor 
parte del rendimiento que pueda obtenerse. O 

Es, por tanto, de alto interés conocer las diferencias polí- 
ticas dentro del país de que se trate, las luchas sociales, las 
dificultades económicas, asuntos ¿odos que se prestan a una 
exp otación adecuada. 

“Generalmente, el órgano que suministrará estos informes 
será el oficial, es decir, las Misiones diplomáticas, cuyos in- 


“ 


formes serán ampliados y detallados por los del $. 5. 
También es interesante a este respecto la lectura de la 
Prensa del país, de la que caben deducir múltiples noticias 
del más alto valor. Por ejemp'o, la penuria de artículos de 
primera necesidad en la zona roja durante nuestra guerra se 


—traducía en anuncios -en los que se ofrecían determinadas mer- 


cancías o artículos por otros muy codiciados, como el tabaco y 
el jabón. , 
- Esa información a que mos venimos refiriendo permitirá, 
por tanto, saber cuáles son los puntos vulnerables de la moral 
adversaria y por dónde puede flaquear. 

La retaguardia, como hoy se llama a la masa nacional no 
combatiente, tiene, pues, una gran influencia en el desarrollo 
de la lucha, influencia que cuando permanecía ajena a sus 
peligros .y a sus privaciones no tenía, Es por ello muy inte- 
resante no perderla de vista y seguir con atención los flujos 
y reflujos de sus inquietudes y de sus aspiraciones. 


Labor directa de la información militar. 


La. política militar de un Estado es el molde que ha de 
dar forma a su política de guerra. Es, pues, de indeclinable 
interés el conocerla, 

. Naturalmente que un Estado no puede elegir caprichosa- 
mente y a su libre albedrío la política militar a segulr, pues 
ésta vendrá determinada por su política exterior, su po.ítica 
económica y su política imterior, aspectos todos ellos que aca- 
bamos de examinar. 

Pero hay otros factores que también tienen sobre ella un 
poder «dJeterminativo, y que son específicamente militares,.como 
sucede con la organización militar, sistemas de reclutamiento, 
movilización, instrucción de cuadros, industria militar, etc. 

El conocimiento de todos estos factores. corresponde direc- 


- tamente a los órganos de información militares, es decir, a 


cumentos, sino al contacto personal, cuanto más frecuente y 


amistogo, mejor. A 
- Uma colaboración semejante debe establecerse entre la Se- 
' gunda Sección del E. M. del Ejército y el Ministerio de lco- 
20mía, encargado de captar en el Exterior y suministrar, des” 
pués, os datos al E. M. de cuanto se refiera a la política 
autárquica, recursos, organización industrial, posibilidades ma- 
nufactureras, capacidad de tráfico, etc., del futuro adversario, 


las Segundas Secciones de EE. MM. del Ejército, de la Ar- 
mada y del Aire, que tienen para ello sus Agentes Oficiales 
(Agregados militares, nava'es y aéreos) y sus Servicios Se- 
cretos, y que deben tener entre sí uma perfecta coordinación. 

“Es la labor principal, por ser la más directa, de los orga- 
nismos militares de información, ya que las anteriores, como 
dijimos, sen Hechas en colaboración con órganos civiles, lo 


- que no sucede en este caso. 
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Como resumen de lo dicho, véase en el gráfico núm. 1 cómo 
utilizaría sus distintos órganos de información un país “A” 
respecto a otro, “B”, al que considerase futuro adversario, 
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Tres Sistemas-tipo de Servicio de In- 
formación. 


Ministerio 
ASURIOS 


Hasta aquí hemos considerado la in- 
formación desde un punto de vista obje- 
tivo. Si fuera posibe organizar el ser- 
vicio a ella encomendado, desde tal pun- 
to de vista, es evidente que la organiza- 
ción tendría un carácter uniforme y las 
variaciones entre las que le dieran los 
diferentes países serían cosa de poca 
monta, A 

Mas no sucede así; los pueblos, como 
los hombres, no pueden dar de lado sus 
intereses particulares, y en consecuen- 
cia, al enfocar un problema hay que 
contar tanto con el factor objetivo como 
con el subjetivo, que en no pocos casos 
puede anular a aquél. 

Las razones de lucha, ya lo hemos di- 
cho, pueden reducirse a la de defender 
intereses económicos. políticos o geográ.- 
ficos. La mayor o menor preponderancia 
de cada uno de estos tres intereses so- 
bre los otros dos establecerá la diferen- 
ciación de los tres sistemas. 

Contrayéndonos a Europa—continen- 
te en que vivimos—encontramos en él 
tres modelo-tipo perfectamente caracte- 
rizados, que son: Sistema británico, ba- 
sado en la defensa de los intereses eco- 
nómicos del Imperio. Sistema soviético, 
que tiene por fin la de imponer una or- 
ganización política, y Sistema continen- 
tal, dictado por el imperativo geográfico. 
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Sistema británico. 


Como dijo Williams Pitt, “el comer- 
cio inglés es la política exterior britá- 
nica”. Y es natural que así suceda, 
porque la diversidad de las razas que 
constituyen el Imperio británico hace 


imposible toda unidad política, y su dis- AS 
persión por las cinco partes del mundo c) 
no consiente la unidad geográfica. Que- 5 
da, pues, únicamente como nexo de unión f) 


entre ellas, la comunidad de sus intere- 
ses económicos. 

Es claro que si el norte de la política inglesa es esa nece- 
sidad económica, su: po'ítica exterior tiene que reflejarla, y, 
en consecuencia, ha de ser la característica de su Servicio de 
Información creado para servirla. 

No es de este lugar el estudio detallado de la organiza- 
ción del Intelligence Service; bastará decir que, por lo que al 
aspecto militar se refiere, la rama que a él corresponde es la 
conocida con el nombre de Military Intelligence, cuya orga- 
nización es similar a la que caracteriza el Servicio de Infor- 
mación Continenta!, que más adelante trataremos con detalle. 

Hay, sin embargo, una diferencia esencial entre uno y 
otro, y es que mientras el Servicio de Información Continen- 
tal comprende exclusivamente los asuntos específicamente cas- 
trenses, el británico abarca, además de estos, los diplomáticos, 
comerciales, propaganda y los llamados especiales, que son 
de acción más o: menos directa en los países que le interesa 
manifestar su actividad. | 


Sistema soviético. 


Cuando el objetivo exterior de un pueblo es esencialmente 
político, la ¡influencia de ese factor es el que da tono y carác- 

ter a su po.ítica exterior, como reflejo que es de la organiza- 
ción estatal.  : o 

Es el caso dde la U. R. S, $S., cuyos fines, como todos sa- 
béis, son los de una organización internacional que recoja su 
forma y nutra sus métodos «en el régimen comunista. 

Esto implica una aspiración a instaurar en todos. los paí- 
ses un Estado de ese tipo y unos métodos de gobierno basados 
en la dictadura del proletariado. Los Estados así organiza- 
dos se unen después en una especie de confederación, que rige 
la TIT Internacional, aunque esto sea una utopía, pues la ver- 
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Intereses económicos. 
Rivalidades geográficas. 
Rivalidades políticas. 
Rivalidades económicas. 
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| Gráfico núm. 1. 
Intereses geográficos. g) Primeras materias. 
Intereses políticos. h) Probabilidades manufactureras. 


Personal especializado. 
Producción sgricola. 
Producción ganadera. 
Almacenes y reservas. 


dadera realidad es que los países 'así constituídos mo serían, 
en realidad, otra cosa que satélites de la” U, R. $. $S., que 
ejercería ¡sobre ellos el imperio de su dictadura. 

El Servicio de Información está organizado con arreglo a 
esta política. Es un sistema central, regido directamente por 
el Gobierno comunsta, mediante el Komintern. Este t'eno 
su disposición la G. P. U. como medio de acción, cuyas rami- 
ficacicnes llegan al extranjero, y los agentes informativos 
forman parte de las Misiones diplomáticas en los países en 
cue el Gobierno ruso ha sido reconocido, y de las Delegacio- 
nes económicas en aquellos otros.en que no existen aquéllas, 
pero a las que se envían éstas con el pretexto de un tratado 
comercia! o convenio económico. En un caso y otro la parte 
oficial es, simplemente, una máscara; la realidad es que se 
rata de centros de espionaje y de proselitismo, que trabajan 
la masa nacional, y muy especialmente la de cultura infe- 
rior, logrando por medio de una propaganda hábil someterla 
a ia autoridad de Moscú y restando, por tanto, autoridad al 
Gobierno dentro de su propio país. 

La contrainformación por parte de los países interesados 
es difícil, porque la U.-R, S, S. aprovecha y “explota el fuero 
diplomático que los Gobierno de los países libres no se atre- 
ven a vulnerar. 


« 
an 


Sistema continental. 


La frentera común a dos países supone una vecindad que 
lleva consigo una posibilidad de agresión, aunque sea remota. 

La necesidad de defenderse contra ella hace que el factor 
eográfico adquiera una importancia que no tiene en un país 
wsular como Inglaterra, o en un país cuya dilatada exten- 
sión haga muy problemática la idea de conquista. 

Consecuencia de testa manera en que la vida plantea 
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el problema, esos pueblos dam al Servicio de Información un 
carácter especialmente militar, pues el peligro o la amenaza 
permanente que esas fronteras supone, se sobrepone. a toda 
otra consideración. Este es, pues, el sistema tipo del Servicio 
de Información de los países de Europa, con excepción de 
Rusia, y que por eso llamamos continental. Las diferencias que 
entre los de un país y otro pueda haber, se limitan a cuestio- 
nes de detalle, pero no alteran lo que pudiéramos llamar la 
medula del sistema. ' 
La organización con“inenta', prescindiendo de matices di- 
ferenciales que no desviriúan el que pudiéramos llamar tipo 
general, está concebido con arreglo al siguiente sistemu: 

1.? Información exterior. . 

2. Estudio e interpretación. 

3.2 Contraespionaje. 

4, Criptografía. A. ó 


Los agentes que tienen a su cargo la información exterior 


son de dos clases: oficiales y secretos. 

Los oficiales están constituídos ¡por los diplomáticos, los 
agregados militares, navales, aéreos, comerciales y de Prensa, 

Los agentes diplomáticos. —La información recogida por 
los agentes diplomáticos es de dos clases: información ofi- 
cial e información secreta. 

La primera se solicita de los Gobiernos ante los que se crtá 
acreditado, mediante documento gue se llama nota verbal. En 
ella el Embajador o Ministro encargado de Negocios solicita 


del Ministro de Negocios Extranjeros los informes que le in-- 


teresan, contestando aquél en la misma forma. 
- Los Agregados militares siguen un sistema «análogo, sin 
más diferencia de que en lugar de dirigirse al Ministerio vi- 
tado lo hacen al órgano de enlace entre ellos y las Autoridades 
militares, órganos que en casi todos los países es la Segunda 
Sección del E. M. 

La misma naturaleza de este procedimiento y su carácter 
oficial limita mucho la libertad de movimiento del “agente”, 


cue no pódrá solicitar nunca informes que no sean los que . 


se refieran a la situación del- país en lo que afecte al as- 
pecto internacional, los movimientos de la opinión pública y 
los tratados o acuerdos que se concierten con otros países y 
cuyo alcance convenga conocer, 

Aparte de este aspecto, las Misiones diplomáticas deben 
«atender al de la Información Secreta, para lo que cuenta con 
una red de agentes, unos, súbditos propios, y otros, del país 
respecíivo, que son los encargados de proporcionar las noti- 
cias en la forma que diremos al tratar de los agentes secretos. 

La labor que en este aspecto corresponde a las Misiones 
acreditadas, incluído, naturalmente, el Agregado militar, don- 
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Gráfico núm. 2. 


S. O. Sección secreta. E. KO 
N. O. Sección extranjera. 
W. O: Sección de oriente. 


Sección especial. 
IN. F.O. Sección de información. 
- P, O, Sección de fronteras. 


de lo hubiere, es muy delicada y ha de llevarse con extrema- 
do tino, pues cualquier imprudencia puede dar lugar a que 
el “agente” deje de ser persona “grata” y reciba sus pasa- 


. portes para abandonar el país. 


Los agentes secretos. —El agente secreio realiza su misión 
de una manera clandestina, lo que muchas veces le coloca 
fuera de ley y le hace arriesgar en su difícil misión ¡su pro- 
pia vida. 

El espionaje es muy difícil y requiere unas condiciones 
extraordinarias de habilidad, astucia y sangre fría; es pre- 
ciso, además, que posea en alto grado la virtud de la lealtad, 
que debe ser contrastada frecuentemente. 

Su libertad de movimientos es mayor que la del agente 
cficia ; pero, en cambio, sus informes requerirán un contraste 
mayor y una más detallada comprobación, sobre todo cuando 
se trate del confidente mercenario, como lo son la mayoría de 
los agentes secretos; su propia profesión, que demuestra ya 
una cierta amoralidad en su temperamento, es causa bastan- 
te para no depositar en ellos una gran confianza. 

El contraespionaje corre, por lo general, a cargo de los 
mismos agentes em el exterior, y la contrainformación, a la 
de los agentes en el interior (Policía militar), cuya misión 
ez, principalmente, la de garantizar “a seguridad de los cen- 
tros vitales del país y de los objetivos militares, la imper- 
meabilización de los mismos y la de contrarrestar la propa- 
ganda que intente desarrollar cualquier potencia extranjera. ' 


Esquema de organización del S., |. C. 


Recogiendo en forma gráfica cuanto se ha dicho, puede 
consmerarse como base elemental para la organización de 
un S. 1. Continental la que se expresa en el gráfico número 8. 

Se ve, pues, que, apar su función puramente específica, 
cada órgano que tenga relación con materias informativas 
debe estar en contacto y establecer coordinación entre sus 
servicios y los de les órganos similares de otros Ministerios. 
formando así una tupida red que cubra y proteja la organi- 


zación estatal. 


Esa organización armónica y coordinada permitirá obtener 
cuantos informes interesen al Mando para su misión y evi-- 
dará en lo posible que se obtengan por agentes extraños “aque- 
llas que conviene reservar. * 

Mas con ser mucho lo conseguido, mo lo es todo. Al Mando, 
como decíamos al principio, no le basta con saber; le es nece- 
sario, además, comprender. Ello implica otra labor en la com- 
picada máquina de da Información: la de la interpretación 
del informe. De ello hablaremos, si Dios quiere, otro día. 
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Antiaeronáutica 


Por 





LA DEFENSA ACTIVA 


y JOSÉ VIERNA BELANDO 








A AA 1 e e 5 5 5 5 5 5 1 1 
A A A AA A A A AA A A A AA AAA A A KA A MM A A A nn — 


A E A META A O AC 3 o A ——— Le A e Teniente Coronel de Artillería 


7 A Á —Á A ai e 0 A A A AA A AAA 


TT. A haciendo prevalecer el criterio de que mientras la caza 
e DO ., | actúe la defensa antiaérea debe permanecer en silen-* 
Coordinación entre la caza y la defensa antiaérea. cio, y que son más eficaces las unidades de caza que las 


unidades antiaéreas, sobre todo si las alturas de velo 
son superiores a los 5.000 metros. | 
Sentado esto .se comprende que en las incursiones 
del enemigo sobre el interior del país, donde hay múlti- 
ples objetivos a defender y en los cuales exista protec- 
ción antiaérea, ésta actuará con toda independencia. 51 
alertada la caza, ésta desde sus Aeródromos sale al 
encuentro del enemigo, sobre un objetivo propio-en don- 
de exista defensa antiaérea, es de necesidad que esta 
defensa tenga conocimiento del servicio que la.caza va 
- a cumplir para evitar se puedan cometer errores; esto 
no'ocurrirá si el Mando de la Región Aérea, suponien- 
do a esta Región situada en retaguardia, fiene en su 
mano-——como de hecho debe tener—toda la defensa anti- 
aeronáutica de su Región, tanto la caza (que puede te- 
ner efecto en ciertos períodos) como la defensa activa 
antiaérea que le pertenece. Esto aclara en cierto modo 
mi punto de vista objetivo de que la Artillería anti- 
aérea para la defensa del: territorio nacional debe per- 
tenecer exclusivamente al Ejército del Are. 


La coordinación entre la caza y las armas antiaé-' 
reas, tácticamente, debe ser muy limitada. En ciertas 
ocasiones será necesario tener alguna unidad de caza 
én el aire, sobre un objetivo a defender, aun teniendo 
este objetivo defensa antiaérea. En este caso la caza 
debe actuar con toda desenvoltura, para lo cual las ba- 
terías antiaéreas deben estar vigilantes, pero sin ac- 
tuar, ya que sus fuegos pueden ser peligrosos para la 
Aviación propia. No obstante esto, puede presentarse 
el enemigo por sectores diferentes, y entablando un 
combate con la caza propiá en el sector Norte, por 
ejemplo, se presenta por el sector Sur una masa ata- 
cante; en este caso las baterías antiaéreas actuarán en 
dicho sector con tiro de barrera, pero sin perseguir al 
enemigo y sin salirse con sus fuegos del referido sec- 
tor. Otras veces será necesario proteger desde tierra 
a los aviones propios, que por haber sido tocados vie- 
nen perseguidos. La mejor defensa para estos aviones 
és volara ras del suelo, entrando en la zona de acción 
de las armas antiaéreas automáticas, teniendo la pre- 
caución de no volar en dirección a ellas, sino tratando | : 
de seguir rutas concéntricas a los emplazamientos. ' La caza y la Artillería antiaérea en reláción a sus 

Puede ocurrir también, que estando la caza en el | efectos. 
aire se presente el enemigo, y bien por falta de enlace | 
o por malas condiciones de visibilidad, la caza no se 
dé cuenta de ello; en este caso las baterías antiaéreas 
abrirán fuego en ésa dirección, aunque los aviones ene- 
migos estén fuera del alcance de las piezas, con el fin 
-de llamar la atención a los aviones que están en el aire, 
cesando instantáneamente el fuego enano esto se ha 
conseguido. 

El emplear la caza a noche con proyectores—que 
puede hacerse con éxito—se realizará asignando estos 
- proyectores al Jefe de la caza, con independencia abso- de hacer desde el aire y desde tierra. 
luta de cualquier otra misión, pasando, para este servi-— La caza busca a su enemigo por el espacio, lo en- 
cio, a depender exclusivamente de aquel Jefe, quien cuentra, lo persigue y lo ataca; se revuelve sobre él, 
deberá darle instrucciones eoncretas y terminantes evi- Para volverlo a perseguir y atacarlo de nuevo; se acer- 
tando toda clase de confusiones, al alumbrar desde tie- Ca cuanto sea preciso, y usa de sus fuegos con toda la 
rra a los aparatos propios, mediante maniobras conoci- precisión que su habilidad le permite. Con dos aviones 
“das o bien asegurándole sectores én el espacio por los iguales, el piloto más hábil tiené muchas más probabi- 
cuales los haces no han de emerger. “Estos sectores lidades de éxito: El cazador nace y después se hace a 
serán los de espera o acecho, por donde volará la caza fuerza de dominio y de serenidad. El cazador toca siem- 
propia para caer sobre los objetivos que, alumbrados - Pre que ataca, y a fuerza de tocar derriba como conse- ' 
desde tierra, no los abandonarán los OO ES HESta cuencia de su propia habilidad y experiencia. El mismo 
su alejamiento. medio, la misma potencia ofensiva, hacen la lucha igual, 

Por todo lo anterior vemos que debe E en en que todo se lo juega a cara o cruz y en que tanto 
cierto modo esta coordinación táctica, limitada a casos papel representa la moral. La caza, arma ofensiva por 
concretos, y que el Mando aéreo único debe prever, excelencia, está hecha para derribar, aun a costa de 


Me atrevo a tocar este tema, no con' ánimo de 
hacer comparaciones, que son inadmisibles, pues aun 
cuando la caza y la defensa activa tienden al mismo fin, 
la manera en que actúan no tiene ningún punto de con- 

- tacto en que poder fundamentar una comparación ; sin 
embargo, ante la forma objetiva con que: la juventud 
aérea ve las cosas, y para que los espíritus inquietos de : 
esa misma juventud se den cuenta de la realidad, voy a 
referirme a los efectos que al enemigo aéreo se le pue- 
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caér en la lucha, pero, además, es que debe hacerlo, 


o pagará caro su tributo o su moral quedará resentida. 


El arma antiaérea es un arma defensiva, arma que 
no puede ser sorprendida; de muy limitado medio de 
acción y de escaso tiempo de actuación, arma estática ; 
está al acecho y en espera que el enemigo se presente 
dentro de su espacio batido limitado. Su. actuación de- 
penderá de saber. elegir el lugar y momento oportuno 
donde se pueda prever una agresión .aérea. Sus pro- 
babilidades de éxito son escasas, no contando con nú- 
. mero suficiente de unidades..Es arma de probabilidad, 
en donde juega el .factor suerte, aun disponiendo de 
buenas direcciones de tiro, ya que para el cálculo de 
las “predicciones se parte de hipótesis que pueden ser 
o no ser reales. Como arma de probabilidad, aumenta 
la probabilidad de tocar con el número de las armas y 
con la rapidez de su fuego. 

Sentádo esto, a la caza se le debe exigir que derri- 
be, y a la Artillería antiaérea que prohiba; pero para 
que realmente exista esta prohibición debe de derribar 
o tocar, centrando sus tiros con precisión. 

Los grandes calibres precisan su tiro con el cálcu- 
lo; los pequeños con la rapidez de fuego sobre la ruta 
a seguir, valiéndose de sus trazadoras. 

Dicho lo anterior, se comprende que los efectos a 
conseguir tienen que ser mucho mayores con el em- 
pleo de la caza, pero advirtiendo que los efectos desde 
tierra no son, ni con mucho, hoy día despreciables. 

Entre los pilotos jóvenes, sobre todo aquellos que 
actuaron en nuestra guerra de liberación, existe la 
creencia de que la antiaeronáutica pesa poco en el aire; 
miden su actuación por la que tuvieron enfrente. En 
verdad no podían estar muy satisfechos los rojos con 


su defensa, pues según datos probables no ha llegado a 


50 el número de aviones que desde tierra nos han de- 
rribado, a pesar de que nuestra Aviación ha hecho todo 
lo posible para que este número debiera haber sido mu- 
cho mayor; ahí están de muestra los escalofriantes ser- 
vicios de las cadenas, que aun habiendo pagado su tri- 
buto de honor no fué exagerado, yá que en cada vuelta 
se lo jugaban todo; pero no es esto sólo, la escuadra 
de “Junkers” de la Primera Brigada del Aire la forman 
14 aviones, y termina la guerra con ese mismo número, 
sin haber cambiado un solo aparato, a pesar de sus 200 
kilómetros de velocidad de crucero y gus varios cien- 
tos de servicios. 

Los rojos, antidéreamente, han dejado mucho que 
desear, pero debemos tener en cuenta que su material 
pesado, sus predictores y su técnica eran muy inferio- 
res a la nuestra. 

Referente a nosotros, llega casi a 200 el número de 
aviones derribados desde tierra en toda la campaña, es 
decir, cuatro veces más, sin contar que nuestros servi- 
cios aéreos han sido mucho mayores en número, en 


intensidad y en arrojo; es. decir, que los rojos han te- 


nido muchas más probabilidades de éxito. 
Los espacios batidos por la caza son siempre linea- 
les y sobre la ruta a seguir, pudiendo modificarse ésta 
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de cuatro piezas puede disparar 60 proyectiles por mi- 
nuto, que cubrirán un espacio, en este tiempo, de 60 es- - 
teras, con un volumen total de cerca de 7.000,000 m3, es 
decir, el volumen de un paralepipedo de 700 metros de 
longitud por 100 metros de ancho y 100 de altura. En 
este volumen la probabilidad de tocar es casi la uni- 
dad. ¿Y la probabilidad de derribar? No es difícil la 
contestación, ya que sabemos con certeza que las ba- 
terias de 88 centímetros han consumido durante el 
año 1938, 561 disparos por avión derribado, resultando, 
por consiguiente—para los 60 disparos que hace por mi- 
nuto una batería—, que la probabilidad de obtener un 
derribo en ese espacio de tiempo se reduce próximamen- 
te a la décima parte, o, dicho de otro modo, que cada 
batería debe derribar, por cada diez minutos de fuego” 
intenso, un avión. Los cañones automáticos de 20 mili- 
metros tienen el mismo año un haber de 1.377 disparos 
por avión abatido, a pesar de que'su espacio batido 
es 64 veces inferior al correspondiente a un cañón de 
8,8 centímetros. Creo estos números bastante elocuen- 
tes para disipar algunas dudas sobre estos efectos, pero 
para completar indicaré, aunque sea de pasada, algu- 
nos datos sobre la guerra del 14 al 18, | 

La Revista “Coast Artillery Journal” publica el nú- 
mero de aviones abatidos por la Artilleria antiaérea en 
los diferentes países durante aquella campaña: 


A NN 129 
ATA aia 1.520 
o 500 


La misma Revista, en marzo de 1926, da por dispa- 
ros consumidos en Francia por avión abatido, el si" 
guiente: 


En.1916 
En 1918 


11.000. disparos. 
7.500 ds 


PR... <>»... .000+..%00.%:..*.*.(...o.(... 


a q..n....w<«u».n....x:0..c.<.0.4:0:u00.+.2.0. 


En Alemania el consumo de disparos por avión aba- 
tido, según el Teniente coronel von Keller, es el si- 
guiente: 


AAA .... 11,585 disparos. 
A HS). 
¡A JAS: = 
EU AE a sais 5.040” 


A esta estadística podemos añadir, aunque sin con- 
firmación oficial, que Alemania llevaba derribados has- 
ta 1 de marzo de 1941, 4.000 aviones en la contienda 
actual: 2.500 en el aire, 1.000 inutilizados en tierra y 
500 por la defensa antiaérea. Es decir, que de cada cin- 
co aviones derribados por la caza, uno ha sido derriba- 
do desde tierra, y que esta proporción la consideramos 
justa y lógica, ya que es aproximadamente igual a la 


“obtenida por nosotros durante el.año 1938. 


a voluntad, buscando de esta manera la máxima vulne- 
rabilidad de sus fuegos. Los de la Artillería antiaérea 


son espaciales; de aquí se deduce la dificultad enorme 
de derribar, ya que un avión puede ser muy tocado y 
no ser abatido. La esfera de acción de un proyectil de 
3,8 centímetros tiene 30 metros de radio; una batería 


Con los anteriores datos podemos juzgar serena- 
mente los efectos de las dos armas aéreas, dejando a 
un lado los estudios económicos comparativos, tan dig- 
nos de tener en cuenta en la economía nacional. 

Con esto quiero llevar al ánimo de todos que el pro- 
blema de la defensa activa hay que afrontarlo estu- 
diando las soluciones más convenientes dentro de nues- 


tras posibilidades. 
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Barreras de globos. 


En la actual contienda no sabemos, aparte de las ya 
indicadas, que se hayan empleado otras armas de fuego 
en la defensa activa; sin embargo, por ambas partes se 
han empleado otros medios defensivos : las barreras 
de globos. 

Sobre estas defensas es prematuro hacer hipótesis; 
“sólo sabemos que tanto los ingleses como los alemanes, 


hacen uso de ellos durante la noche y que algunos 


barcos los llevan también de dia. 

Admitido su empleo, vamos a tratar, aunque sea so- 
meramente, de la coordinación que debe existir entre 
este medio defensivo y los medios activos. 

Salta a la vista que el empleo de los globos es un 
arma que presenta graves inconvenientes para la pro- 
pia aeronáutica; según noticias no oficiales, en la pri- 
- mera semana de bombardeo a Londres la Aviación ale- 
mana ha perdido un aparato, habiéndole ocurrido lo 
mismo a los propios ingleses; es decir, que la barrera 
de globos no ha respetádo a la. Aviación propia. Se 
comprende, pues, que miremos un poco con recelo. esta 
arma defensiva tan vulnerable, tan engorrosa de.entre- 
tenimiento y tan antieconómica, ya que para ser usada 
con cierta probabilidad de éxito debe ser empleada en 
gran número, : : 

Parece ser que con su empleo no se trata de rodear 
a un objetivo determinado, sino lo que se pretende es 
tratar de encauzar el ataque a aquellas .regiones del 
espacio fuertemente protegidas, haciendo "prohibitivo 
ciertos sectores en donde no podrán actuar los medios 
defensivos propios; esto hace suponer que las barreras 
de globos deben estar fuera del alcance de todas las 
armas antiaéreas para de esa manera evitar, que éstas 


| tengan sectores prohibidos que disminuyan su poten- 


cia efectiva. 
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Tratemos de situar las barreras de globos con rela- 


- ción a un objetivo determinado, y veremos que existen 


dos límites entre los cuales éstos deben instalarse: un 
límite será el situar los globos encima del objetivo a 
defender, con lo cual no se evitará el bombardeo a 
gran altura, ya que las bombas se dejan caer antes de 
llegar al objetivo, aunque sí será eficaz contra el bom- 
bardeo en picado y bombardeo a pequeña altura; el 
otro límite estará dado por una distancia al objetivo. 
tal, que impida, al ser sorteada la barrera, se pueda de- 
trás de ella maniobrar con facilidad; esta distancia no 
debe ser superior a 10 kilómetros de la periferia del 
objetivo a defender. | 

Situadas las barreras de globos € en uno o varios sec- 
tores, se emplazarán, intercaladas entre ellas, las uni- 
dades antiaéreas a las distancias convenientes para que 
sus fuegos no puedan alcanzar a aquéllos. Es decir, a 
unos ocho o diez kilómetros de la barrera y a dos O 
tres kilómetros de la periferia del objetivo; los caño- 
nes automáticos se emplazarán. a 500 metros del mis- 
mo, con una estudiada dispersión, y las ametrallado- 
ras ligeras. y pesadas contra ataque rasante se situa- 
rán en el mismo objetivo. 

De esta manera no habrá mayores inconvenientes 


para la defensa activa; pero no ocurre lo mismo con la. 


caza propia, ya que actuando. ésta en todo el .espacio 
será necesario tener referencias para no encontrarse 
con las barreras de globos, aunque quizá la mejor refe- 
rencia será no sobrepasar la prudente distancia a que 
aquéllos pueden estar situados. 

Esperemos en las enseñanzas de la contienda actual 


para que este medio defensivo tome carta de naturale- - - 


za, y, en caso de que esto suceda, debe estar pre- 
parado el Ejército del Aire para recibir esta nueva 


arma, ya que a este Ejército le corresponderá ésta 
misión. ? 





> 


Cuestiones de tiro antiaéreo : ) «Jo 1.2 Sodi 























Capitán de Artillería aleco a la Dirección 
General de Antiaeronáutica 





1.—Predicciones. 






Figura núm. 1. 


o] 
SISTEMA DE Deriva nom 
-DERIVAS EN | 


PLANO HORIZONTAL 


e a 
* Corrección vertical S'—S 





SISTEMA DE . Deriva aOr 
DERIVAS EN EL. | 
PLANO DE SITUACION 


- - amar uan 
Corrección vertical FO r 





- RELACIONES ENTRE AMBAS DERIVAS 


Sen ar = sen a V sen a Vr. =sen aYr.cos S. 


o bien: 


R'A' =0A'sen FOA! 
: O A' sen F'O A! = 


—=0AsenROA 


RA = R'A' 
OA senROA 

AOA!' OAcosS=0A!' 
=0A cos S X sen F'O0A'=0 A sen R 


e mo 
sen ROA = sen ar. = sen a Vr.cos 5. 
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A." Definiciones. — Supongamos el cañón emplazado 


en O, centro de una esfera de radio cualquiera. En la figa- 


ra se indica la ruta de un avión que “desfila” ante la bate- 
ría en “vuelo de paso”. 
Para un instante A de su trayectoria, el plano vertical 


que contiene a la ruta y el vertical de situación del punto: 


dado A forman. un éngulo Z, llamado de “vuelo”. 


Punto futuro —Hagamos un disparo sobre un punto F- 


del trayecto. Cono quiera que el proyectil tardó t segundos 
en llegar a Y, se sigue que el avión, al empezar este tiem- 
po, se encontraría en un punto actual o de tiro Á, distante 
de F la magnitud V . t metros, siendo v la velocidad del 
avión. 

Este trecho se llama trayecto principal de desplazamien- 
to, y es, como decimos, el recorrido efectuado por el blanco 
en el tiempo de duración de la trayectoria del proyectil- co- 
rrespondiente a E. 

El hecho de haber efectuado el disparo sobre E en el 
instante en que el avión pasa por Á, nos indica que ya en- 
tonces estaba la pieza apuntada y cargada. En estas opera- 
ciones se ha invertido un cierto tiempo Y, por lo que al prin- 
cipio de este tiempo el aparato se encontrada en, un punto 
enterior, tal como el punto inicial de medición M, en que da 
comienzo la “toma de datos”. El tiempo Y que se emplea 
en el cácculo da datos para batir el punto Y y carga de la 
pieza, es un tiempo muerto de mando y carga, durante el 
cual el aparato ha recorrido el trecho denominado trayecto 
de mando, representado en AM y de v .t' metros. | 

Y ahora, procediendo en sentido inverso, diremos resu- 
miendo: | ; 

Las operaciones dan comienzo en un punto M del tra- 
- yecto; se determinan los datos de tiro; se hace la transmi- 
sión a las piezas, se cargan éstas, “adelantándose” al blanco 
de forma que al cabo del tiempo t', en que éste pasa por A, 
se dispara hacia F. 

B. Derivas.—£Es, pues, necesario corregir los datos de 


tiro que corresponderían al punto A, desplazando la pieza ' 


hasta ganar el plano de tiro futuro y modificar a .continua- 
ción la elevación que tenta la pieza en A, ya que la variación 
de la distancia de tiro con el recorrido del blanco exige nue- 
vo valor para dicho dato. 

Desde O se nos aparece la “corrección total” en la línea 
af, intersección del plano de vuelo FOA con la superficie 
esférica. El recorrido del tubo serd, por tanto, de a a í. Esto 
se efectúa mecanicamente por dos procedimientos distintos, 
que corresponden y caracterizan a otros tantos sistemas: 

71.2 Sistema de derivas en el plano horizontal.—Se em- 
. plea en las piezas con aparato de puntería independiente de 
la inclinación del cañon. Este se lleva al plano de tiro fu- 
turo, conservando su “situación” , esto es, por el paralelo del 
punto a. Se trata, por tanto, de una deriva horizontal F"O A”, 
representada también en la esfera por el ángulo m V n de los 
meridianos correspond'entes a los puntos a y f. 

Corrección vertical—Es necesario ahora elevar la pieza 
en la corrección S* — $, a fin de dirigirla al punto F. 

2.2 Sistema de derivas en el plano de situación.—En la 
esfera puede verse que el plano ROA, que pasa por eje de 
munones-línea de situación O A es perpendicular al del me- 
ridiano V n, esto es, al de tiro futuro F OF”. La intersección 
viene indicada por la recta OR. 

En las piezas con aparato de puntería dependiente de la 
elevación del cañón, la deriva “recorre” ese plano ROA, 
llamado “lateral”, o lo que es lo mismo: la pieza se lleva al 


plano de tiro por cateto esférico a r, valor de la citada deriva. . 
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Corrección vertical.—Viene indicada por el otro cate- 
to, ir. Para el estudio de esta corrección tengamos pre- 
sente que l 

En el triángulo esférico aV r, cos Vr= MES ee 

COS ar 
OR 
sen S 
Cos ar 
S y ar, hallaremos el valor de S”, y de aquí el de S” — $, 
que nos permitirá fijar la. posición del punto” r. 

Relaciones entre ambos sistemas de derivas.—Ambas de- 
rivas se relacionan por med'o de sencillas fórmulas, algunas 
de las cuales se indican en la figura. 

Determinados los valores de las magnitudes de predic- 
ción en dirección y en altura, añadamos a éstas la corres- 
pondiente a la de la distancia de tiro. Estas tres magnitu- 
des de predicción nos f'jan la posición del punto E, y de aquí 
venimos en conocimiento de los datos de tiro, solución final 
del problema de tiro. 

C. Estudio de las predicciones.—El valor de las pre- 
dicciones es función de los datos. de tiro del punto inicial 
A. H,,y de las características de movimiento V y Z, con 
Lo cual, siendo tres las predicciones a considerar y cuatro 
los datos de quienes dependen, tendremos 3 X 4 = 12 com- 
binaciones o casos distintos, haciendo variar uno de estos 
datos y permaneciendo constantes los demás. 

Puede, desde luego, admitirse que las predicciones va- 
rian proporcionalmente con la velocidad de vuelo V del apa- 
rato, y por ello puede prescindirse del examen de los tres 
casos que originaria el suponer esa característica variable. 

De los nueve casos restantes, y para no hacer pesado 


aaa Gm _ _cos (g0% —am) 
cos. ¿4r 


. Conocido 


este trabajo, examinemos uno cualqu' era de ellos, que ser- 


VIrá de t norma para el de los otros. Supongamos: 


H = constante. 

7 = » = p0 
V x= » 

D = variable. 

Se trata, pues, de un avión en vuelo de “partida” que ha 
pasado por la vertical de la batería. El ángulo de vuelo es 
muo. El aparato vuela a altura y velocidad constante. 

Enunciado: “La predicción en distancia. aumenta rápi- 
damente con el aumento de la distancia al punto futuro.” 

Observemos que cuando la d'stancia aumenta, la dura- 


_ ción del trayecto aumenta también, pero.en mayor propor- 


ción. Por-esta razón, al' considerar la nueva posición E* ten- 
dremos que el trecho FA habrá experimentado un fuerte 
aumento, convirtiéndose en el TF” A?. 

Ahora bien: la predicción que buscamos se obtiene lle- 
vando A” sobre OF” por el radio O A”. El arco A! B” puede 
sustitu'rse por su cuerda, o también por el seno del ángulo 
AO B”, con lo que puede considerarse A' B” perpendicuiar en 
B” a la recta OF”. La magnitud B' EF” es la preieción que 
hemos de estudiar. 

Hemos visto cómo la hipotenusa A' F” ha aumentado. 
Los catetos A” B' B* EF” crecerán también, pero como quiera 
que el ángulo A FO ha decrecido y el F' A” B” aumenta- 
do, el cateto F” B”, que se opone a este último ángulo, aumen- 
tard más que el A “PB. Siendo, pues, dos tendencias y posi- 
tivas. que actúan sobre el lado E" B?, se confirma el rápido 


_Gumento enunciado. Consideramos interesante el examen de 


los casos a que ventmos refiriéndonos, a fin de deducir en- 
señanzas de inmediata aplicación en la práctica del tiro real. 
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11.—Bombardeos. Defensa antiaérea. 


A. Bombardeo “normal”.-—Hacemos referencia al caso 
corriente de bombardeo de un punto sensible por el método 
normal de lanzamiento, como queda indicado en la figura 
número 2. | 0 


V= 400 my 





Figura núm. 2. 


Clasificación del blanco.—Toda formación de bombardeo 
que trata de atacar al objetivo cuya defensa.nos está en : 


O puede clasificarse como de blanco “más pel:gro- 


o”. Toda la atención de la artillería pesada antiaérea debe' 


o sobre este enemigo. 

. Cometido táctico.—No es exactamente la destrucción del 
a Se trata de impedir el bombardeo o, por lo me- 
nos, el lanzamiento correcto de las bombas. 

Rotura de fuego.—Serdá preferible, en la mayoría de los 
casos, ejeciuar la rotura sin dar lugar a que la formación 
haya penetrado en la zona de alcance eficaz del mater'al. 
Señalada la alarma por el servicio adecuado, puede inten- 
tarse y preparar la rotura del fuego para la máxima distan- 
cia posible. La caza afecta a da defensa se orienta rápida- 
mente por medio de las explosiones de la artillería. 

El jefe de tiro, familiarizado ya con situaciones andlo- 
gas, puede apreciar a la estima valores para distancias y 
alturas, rumbos y velocidades de vuelo, facipitando de este 
- modo la labor de los sirvientes, labor que, como el tiro, se 
irá perfeccionando a medida que la proximidad del hlanet 


permita obtener datos más correctos. En todo caso, debe co- - 


nocer, deduciéndolo de. la situación en que se encuentra, de 
modo aproximado, la variación global que es de esperar a 
_ bas predicciones. Todo ello si no dispone de gráficos que per- 
mitan obtener estos valores. 

Clase de fuego.—Es de examinar: importancia del obje- 
tivo, importancia del ataque, municiones de que se dispo- 

ne, visibilidad, etc. » 

En general, el fuego indicado es indudab:emente el tiro 
continuo, y s'ngularmente a lo largo de la zona crítica, antes 
de efectuarse el lanzamiento de la bomba. 


Puede ser aconsejable el empleo de tiro por ráfagas. La 
duración de éstas puede fijarse de antemano, y lo mismo el 
consumo de municiones. Esta clase de fuego permite exa- 
minar atentamente la “reacción” del blanco ante el tiro, ase- 
gura una fuerte disciplina en el personal y permite, en fin, 
dosificar las municiones cuando éstas no abunden. 
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El instante de lanzamiento puede ser deducido de- grá- 
ficos como más adelante se explica. Los valores que se obten-. 
gan por referirse a casos teóricos—lanzamiento en el vacio— 
perm'tirán disponer de tiempo necesario para tomar las me- 
didas oportunas. | | 

El lanzamiento de una bomba, para un avión que si- 


- guiendo la ruta 1 lleva una velocidad y y una ultura H,, será 


en un punto P-1 y no en otro anterior o posterior a el. 
Para otra ruta número 2, de atura H, y la misma Me el lan- 
zamiento será en P-2. 

Todos estos puntos de lanzamiento para—como deci- 
mos—aviones a distintas alturas e igual velocidad, están si- 
tuados sobre una parábola de eje vertical, con el vértice en 
el objetivo: E | ; 


Si X es el alcance horizontal de la bomba 
E > la altura de vuelo del aparato 


o =VY,t 
V > > velocidad  » > > Tendremos: a e 
t »- el tiempo de caida de la bomba E 
eg > la fuerza de la gravedad 
osaH= DM g O "H, que es 





una ecuación de la y y? = 2 px, esto €s, ad parábola 
en las condiciones dichas. El interior del paraboloide es, 
pues, una “zona muerta de bombardeo”. | 

Cada valor de V nos da una nueva rama de parábola, y 
en conjunto, el correspondiente haz o gráfico, que puede ser 
de utilidad. 

Una vez efectuado el lanzamiento, queda el piloto due- 
«20 del movimiento del aparato. Ya no se interesará por su 
ruta, did y velocidad, como cuando se disponía a ejecu- 





Figura núm. 3. 


tar el bombardeo: ahora reaccionará al fuego con cambios 
bruscos de direcc'ón, aumento de la velocidad, etc., con lo 
que entorpecerá sensiblemente la labor de la central de tiro. 
La atención y la vigilancia de la batería pueden irse fijan- 
do en otros blancos “más peligrosos”. 

Es explicable el rápido progreso de este método de bom- 
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_bardeo. El alcance horizontal de la bomba se aumenta con 


ta altura y la velocidad (x =V. y 5% Y sucede, ade- 
más, que el aumento de estas características trae como con- 
secuencia un menor peligro para el atacante ante la caza y 
ante la defensa antiaérea. 

No obstante, para bombardeos de puntos sensibles de- 
terminados, ya no se emplea con la misma frecuencia: inte- 
resa reducir en lo posible la dispersión de la bomba y au- 
mentar, en cambio, la penetración. 

B. Bombardeo en picado.—El avión rebasa ahora el pun- 
to P-2, en que pudo haber efectuado un lanzamiento por 
el procedimiento normal, y, continuando expuesto al fuego 
durante el trecho P-2 —P-3, gana en este punto la genera- 
triz de los 50% e inicia su picado. 

Clase de fuego.—Puede ser de suma utilidad el tiro de 
barrera. Hay que disponer ésta de forma adecuada a la par- 
ticular trayectoria del aparato. 

En la figura número 3 se indica un “cubo de Juego”. 
que deberá disponerse en forma que se presuma será corta- 
do por la travectoria que seguirá el avión, esto es, según 
aquella generatriz. 


La barrera es móvil, a base de tres descargas, dispues- | 


tas de atrás adelante y de arriba abajo, según el plano dia- 
metral CA B del cubo. La arista, de un kilómetro de longi- 
tud, y la altura y distancia a la pieza—a la. .primera pieza— 
se cuenta a partir del vértice inferior de la derecha, por 


ejemplo. Los datos de tiro para las tres descargas de las | 


restantes piezas se deducen de los preparados para la pri- 
mera, pero debe disponerse de “tablas de tiro por barrera” 
previamente calculadas. 





Figura núm. 4. 


Servicio de alarma. 


Afecta a la P. M. de la Artillería encargada de la de- 
fensa del punto sensible, debe funcionar una organización 
encargada del Servicio de Alarma y de Información. 


+ * 


a Junio 1941 


Este Servicio, de reconocida y probada utilidad en la 


"práctica, puede organizarse de la forma que vamos a indicar: 


Material: 


1. Estación telefónica con hilo directo “al Servicio de 
Información más próximo del Ejército del Atre. | 


Y 
< 
SN 
a 
< 
h 
2 
a 


TIEMPOS 





Figura núm. 5. 


2. Mapa esquemático de puestos de la red de acecho 


-regional. o | 
3. Gráfico de tiempos de llegada: 
Personal: 
1.. Telefonista. 
2. Lector transmisor de rumbos. 
3. Oficial. 
1. Es por completo necesario el hilo directo para en- 


lace con el Servicio de Información del Ejército del Atre. 
El paso de aeronaves propias y enemigas-por la Región serd 


- conocido con la mavor seguridad y la deseada anticipación. 
El telefonista repite en alta voz el parte a medida que lo 


vaya recibiendo. 

2. El mapa llevará su borde exterior dividido en gra- 
dos o milésimas con origen en el Norte, dirección que deben 
tengr también las HibsOs Una reglilla graduada en kilóme- 
tros gira alrededor de un pivote fijo en el punto de empla- 
zomiento de la unidad. Sobre esta reglilla se desplaza a co- 


-rredera un pequeño' índice. El lector, que sigue atento el 


parte del telefonista, lleva la regla a coincidir con el puesto 


de acecho origen de la alarma, leyendo el rumbo en alta 


voz y transmitiéndolo por teléfono de peto a las piezas. Es- 
tas se dirigen.al rumbo así hallado. El indice a corredera 
se lleva sobre el citado puesto para deducir la CESA 
aproximada. 

3. El Oficial, una vez conocida dicha distancia, odia 
del correspondiente gráfico, y apreciando un valor probable 
para la velocidad de vuelo, el tiempo aproximado en que el 
enemigo salvará aquella distancia para id ante las 
piezas. > 

Esta organización permite, en la inmensa mayoría de los 
casos, disponer las piezas en la dirección probable del ata- 
que y romper el fuego a la máxima distancia posible. 

Permite asimismo seleccionar las alarmas, con a venta- 
ja que esto representa para la Artulería, 
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Notas para la 


] + 





Crónica de la Cruzada Española 


a 


XIV, — (De Le Forze Armate, fechas 21, 24 y 28 de noviembre de 1959.) 


Alas de 


España 


Por VINCENZO L£/IOY 


» 





Ñ Como broche de oro para cerrar estos. extractos de artículos e informaciónes” 
relativas a nuestra guerra de Liberación, seleccionados entre cuantos pasaron por : 
nuestras manos hasta el día de la fecha, queremos insertar a continuación La 
traducción íntegra de tres artículos publicados en nuestro guerido colega Le 

so. | Forze Armate, por el Teniente coronel Vicenzo Lioy, Director de la notable pu- 
blicación profesional Rivista Aeronautica. En ellos encontrará el lector. referen- 
cias bien documentadas, objetivas y más cordiales para nuestra Causa que- otras 


sión informativa. 


I 


Para comprender y apreciar dignamente tel esfuerzo crea- 
dor y la heroica contribución de valor y de sangre que durante 
la guerra ha dado la Aviación española, precisa dirigir una 


ojeada a las condiciones político-militares del decenio prece- . 


dente al Glorioso Movimiento Nacional, que debía constituir 
- la tormentosa gestación de la Nueva España. 
Al finalizar la guerra de Marruecos, la Aviación española 


se hallaba dotada -de aparatos heterogéneos, adquiridos poco 


a. poco en los mercados extranjeros, para hacer frente a las 
necesidades de aquella campaña. | 

Bajo el Gobierno de. Primo de Rivera nació también una 
- industria aeronáutica española, que suministró algunos tipos 
de aviones, predominantemente de licencia extranjera. Junto 
a estas fábricas de aviones surgieron otras, productoras de 
material auxiliar. e 

El advenimiento de la República en 1931 trajo consigo 
. una relajación en el campo de la preparación bélica, y de 
* ello hubo de resentirse bien pronto la” Aviación. 

Las fábricas vieron cómo los pedidos disminuían primero, 
para desaparecer después; de suerte que algunas hubieron de 
cerrar y otras se limitaron a efectuar reparaciones de los 


“aparatos existentes, que los progresos de la técnica habían 


relegado «a condiciones de escasa ¡eficiencia militar. 

Período gris, que con dolor recuerdan hoy los aviadores 
españoles. Hubo 'un resurgir en 1934, con Gil Bobles en 
la cartera de Guerra; mas, 
tancias de «carácter político y burocrático, los resultados 
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por un complejo de circuns- 


fueron insignificantes en relación con las. posibilidades en 
potencia, , i ( 

Las fuerzas disolventes del marxismo ejercitaban entre 
tanto su nefasta influencia sobre sectores cada vez más am- 
plios de la vida nacional, obteniendo resultados más sustan- 
ciales cada vez. 


anteriormente recogidas en esta misma Sección, en cumplimiento de nuestra mi- 


El triunfo del Frente Popular, en febrero de 1936, repre- 


- sentó la manifestación externa y oficial de aquella obra dis 


egregadora de todas las fuerzas sanas del Estado, y las fuer- 


zas armadas fueron objeto del máximo celo en la obra de 


trituración y progresivo exterminio: | 

Por lo que a la Aviación se refiere, precisa decir que el 
Gobierno, viendo madurar los:acontecimientos—a cuya prepa- 
ración dedicaba, por lo demás, todos sus afanes—, la concen- 
tró casi toda en Madrid, para tenerla más en la mano, y con 


una meditada sustitución «le los Mandos, puso al frente de las ' 


Unidades aéreas Jefes 'y Oficiales de su confianza, admira- 
blemente secundados por los Especialistas, en su mayoría 


afectos a la causa comunista. : 
Cuando el 18 de julio de 1936 el alma, eternamente joven, 


de España se rebeló eontra las fuerzas de la destrucción, y - 


el General Franco llamó “a su lado, para la Santa Cruzada, 
a todos los españoles, la situación de las Fuerzas Aéreas de 
los dos bandos ascendían a pocos centenares de aparatos 
heterogéneos, y anticuados en gran parte. La casi- totali- 
dad de ellos, así como las fábricas, repuestos y talleres, 
se encontraban del lado gubernamental al iniciarse el Mo- 
vimiento. | A e 

Menos de 1/5, pues, de las fuerzas “aéreas de España es- 
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taban del lado de Franco, al cual faltaban, asimismo, fábri- 
cas y talleres, como le faltaban todos los recursos financieros, 


de los que el Gobierno podía disponer ampliamente. -. 


Pero Franco poseía una riqueza inmensa, que faltaba al 


Gobierno: la riqueza constiluída por las fuerzas espirituales - 


de la inmensa mayoría de la nación, el prestigio de una ex- 
periencia bélica y una intuición política, largamente madura- 
das en los años precedentes, y, por último, la intensa fe en 
la santidad de la Causa. Fué esta absoluta fe en los destinos 


_de Estaña la que había de producir la evopeya del Alcázar 


de Toledo, la resistencia de Oviedo, del Santuario de Santa 
María de la Cabeza, de Belchite y otros cien y cien episodios, 
de los que en vano buscaríamos un ejemplar en el campo rojo. 


Franco, en suma, tenía consigo las fuerzas eternas del 


espíritu, y en el largo y trágico duelo, el espíritu no podía 
dejar de triunfar. | o 

En vísperas del Movimiento, los Jefes adictos a la Causa 
de Franco habían acordado una serie de procedimientos ten- 
dentes a neutralizar la superioridad aérea de los rojos, me- 
diante actos de “sabotaje” y destrucción, a efectuar en el 
aeródromo de Getafe (a las puertas de Madrid) y sobre el de 
San Javier, cerca de Cartagena. 

Si la faena ejecutada en este último por el personal del 
aeródromo, que hubo de sacrificarse en gran número, tuvo 
éxito, no puede decirse otro tanto del de Getafe. El Teniente 
coronel de Aviación Alvarez Rementería, alma del Movimien- 
to en Madrid, mientras se consagraba personalmente a ocupar 
el camvo ron su Batallón, encontró la muerte, dejando nume- 
rosa familia. 

Iniciadas las hostilidades, los poquísimos aparatos (una 
quincena). dislocados em León. Burgos y Logrcño, hubieron 


«de realizar cada uno hasta seis misiones de guerra diarias, 
número y en calidad de 


coitra una Aviación superior en 
material. $ 

El aeródromo de Sevilla, después de aleunos días, pasó a 
poder de los nacionales, sin daños en los pocos aviones allí 
alojados; vor el contrario, el de Tetuán fué ocupado a viva 
fuerza, y los pocos aparatos Breguet que en él se encontraban 
fueron averiados por los aviadores rojos. 

Con energía y entusiasmo, a pesar de cuatro bombardeos 
"rojos. sobre el campo, en cuarenta y ocho horas los aparatos 
fueron puestos en vuelo. Desde el 21 de julio pudieron, pues, 
iniciar acciones de guerra contra unidades de la Escuadra 
roia del Estrecho y colaborar en el transporte de trovas al 
Continente, transnorte que pronto debía tomar otro desarrollo 
y otras proporciones. 

Para dar una idea del espíritu de sacrificio y del entu- 
siasmo que reinaha entre los «aviadores afectos a la Causa 
Nacional. ameremos referir un episodio cue por sí solo basta- 
ría a calificar toda una cotegoría social, 

El 18 de julio. en Sevilla. no se había iniciado todavía el 
Movimiento, vw el Gobierno disponía de toda la organización 
política y militar de la ciudad y de su provincia. 
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La organización. 


La organización de una fuerza armada presenta siempre - 
grandes dificultades, a causa de la complejidad de los pro- 
blemas que precisa resolver con alteza y profundidad de mi- 
ras, en cuanto a las misiones que dicha fuerza podrá vyerse 
obligada a afrontar. Las dificultades aumentan luego exce- 
sivamente, si estos problemas presentan aspectos principal- 
mente industriales, cuando no se poseen indusírias y cuando 
el aprovisionamiento del extranjero supone dificultades in-. 
ciuso de orden político internacional, que dificultan el abas- 
tecimiento continuado de medios y materiales de toda clase. 

Si a estas dificultades de carácter general se añaden las 
de orden práctico, como el tener que hacer frente a las mece- 
sidades diarias y acuciantes de la guerra, se tendrá una idea 
muy aproximada del enorme esfuerzo que hubo de realizar la 


_ Aviación esvañola en el terreno de su- organización bélica. 


Habiendo sabido coque en aquel aeródromo se encontraban ' 


únos aviones de bombardeo, enviados por el Gehjerno nara 
avrovisionarse de bombas. que serían Inego lanzadas srbre 
Tetrán (a siblevado). el Canitán Piloto Carlos Martínez 
Vara de Rey concibió el desesnerado pronósito de impedir a 
toda costa la realización de aquella acción fratricida. 

Aunoue convencido de la casi segnra muerte a euvo en- 
cuentro caminsha. armado de fusil y ristola. ron su antomóvil 
vastienlar, se diririó al cembo—comvlotamente en manos de 
los rodor—, y situándose em la entrada de los hanes»es. donde 
se hallsaha vn Doualas de hbembardeo. dismaró ¿inmediatamente 
todos los tiros de su fusil sobre el 'anarato.. inntilizándrlo. 

A nesar de que el nersonal del hanoar disparó sohre él, 
hiriéndole en el muslo izouierdo. Vara de Rey. aentadas las 
ranniciones del fusil. embuñó la pistola. con la ave hizo fiegeo 
eficaz contra lns motores de los otros avaratos.a11í recocidos, 
logrando, por último. vonerse a salvo en el comedor de trona. 

Fete acto de decisión desesperada v de frío heroísmo. eje- 


En el “artículo anterior hemos hablado ya de la capacidad 
aérea inicial de los nacionales y de los rojos y del gran des- 
equilibrio que existía en contra de los nacionales, 

Algunos curiosos sucedidos de los primeros días de lucha 
dieron lugar a que fuesen a parar.a las líneas nacionales una 
decena de aparatos rojos, cuyos pilotos aterrizarori casual- 
mente en campos nacionales, que creían aún fieles al Gobier- 
no. Tal fué el caso de una patrulla de Nieuport, que aterrizó 
en Granada, y de una escuadrilla de Fokker, que lo hizo en 
Sevilla, de donde al día siguiente salió para Tetuán, a fin 
de comenzar el transporte de tropas. 

La intervención de los primeros elementos legionarios y 
alemanes, en julio y agosto de 1936. “atenuó notablemente la 
crisis de eficiencia numérica y cualitativa de las exiguas fuer- 
zas aéreas iniciales de Franco. imprimiendo un decidido 
ritmo al desarrollo de la cambaña. Fin efecto. mientras los 
avaratos legirnarios hicieron vosible el paso del Estrecho por 
loz marroquíes—como 'autorizadamente escribó el. General 
K'indelán en magistral artículo, publicado en la Riívista Aero- 
nautira (1)—, persiguiendo a la Flota y prestando auxilio a 
las, diversas columnas que marchaban hacia el Norte, los 
anaratos alemanes se dedicaron al transporte de tropas de 
Marruecos al Continente. . 

Las escasas esevadrillas españolas riválizaron con las unj- 
dados séreas lesionarias y alemanas en valentía y espíritu 
de imp>tuosa generosidad en las diversas misiones, y muchas 
tripul»ciones esvañolas. cue carecían de aparatos provios, 
prestaron notables servicios en las otras escuadrillas amiras. 

Simultáneamente se inició la formación de nuevas escua- 
drillas esvañolas, dotadas de amaratos italianos y alemanes. 

El transvorte de trovas de Marruscos nor medio de avio- 
nes, iniciado en los nrimeros días del Movimiento. adauirió 
un ritmo cada vez más intenso en Jas semanas sucesivas. En 
ag"sto se formá un gruno de .Hunkers-52 alemanes. mue en 
vrión de los Poklkep casustmento alerrizados en Savilla, 
TRANSPORTARON A T,A PENTNSTITA 1500 HOMRPES; 
CTATRO BATERTAS., NITTMEPROASO MATERTAJ,. NT RT 
SFRVWA Y MUNICIONES HASTA FIN DE OCTUBRE 
DF. 1936. : ¡E 

Entre las trinmlaciones alemanas existía también personal 
navegante español. l E 

Al mismo tiemnn se constituyeron. con material italiano. 
la primera escuadrilla de caza esvañola, dotada de anaratos 
Cr-82, y la primera escuadrilla esnañoa de reconnecimiento. 
dotada de Ro-1. Mientras tanto. llevaba otro material ale- 
mán. v se formaban otras unidades encuadradas con personal 
esnañol. 

Esta fiebre de organización. envuelta en el anhelo de la 
lucha, se intensificó constantemente. 

De estos datos es fácil deducir el enorme esfuerzo reali- * 
zado en este asperto durante un período de tiempo en el que 


había que hacer frente también a las cotidianas necesidades 


cutada em un momento en cue en Sevilla no Hhahía estallado 


aún el Movimiento Nacienal. no necesita comentarios. 

El Capitán Vara de Rey fué objeto por ello de la más 
alta recompensa honorífica militar: la Cruz Laureada de San 
Fernanda: y este símbolo del más puro heroísmo fué el me- 
jor auspicio para las futuras audacias que prodigar debía la 
Aviación española. 
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de la guerra. 
Sí el incremento de las fuerzas aéreas exclusivamente es- 
pañolas dependía de la importación de aparatos y material 


€1) General Alfredo Kindelán: 


“Alas Legionarias”, Rivista Acronanti- 
ca, agosto de 1930. : 
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de repuesto desde las naciones 'amigas, el mantenimiento en 
vuelo de las escuadrillas. orgánicas tenía que depender nece- 
sariamente de una organización local, Y esta organización era 
tanto más necesaria cuanto que las unidades se hallaban so- 
metidas a un fuere desgaste de medios, debido, principalmen- 
te, a las incidencias de la guerra. 


De aquí la necesidad de' organizar y poner en marcha ta- 


lleres de reparaciones de avienes y motores y de fabricación 
de bombas, de las que se hacía enorme consumo, 

Pero la organización de. estas fábricas no tuvo nada de 
fácil en los primeros tiempos, a causa, sobre todo, de la. de- 
fic.encia de las instalaciones existentes. 

Hemos dicho ya que las fábricas y talleres de material 
aeronáutico habían quedado en manos de los rojos al estallar 
la Revolución. * 

Cierto es que la marcha de las columnas de Franco sobre 
Madrid había liberado ya exuensas regicnes; pero la estruc- 
tura económica de las mismas tenía predominante carácter 
agrícola. Toda la región industrial de Asturias, Vizcaya y 
Cataluña se hallaba en manos de los rojos y, consiguiente- 
mente, la inmensa mayoría de los técnicos y del elemento 
obrero se encontraba en aquellas regiones. 

Fué, pues, necesario inventariar en cierto modo el no 
abundante elemento obrero y mecánico esparcido por las pro- 
vincias que poco a poco se iban redimiendo, y repartirlo, te- 
niendo presentes las necesidades, cada vez más crecientes, de 
las unidades del Ejército que avanzaba y las exigencias, no 
menos acuciantes, de la Aviación. 

En un principio se organizó la. producción de bombas y 
accesorios en la Fábrica de Armas de Sevilla. Otro tanto se 
hizo en dos fábricas que había en Zaragoza, en el arsenal de 
El Ferrol y en los talleres ferroviarios de Valladolid. 

En septiembre y octubre de 1936, cuando las tropas del 
llorado General Mola ocuparon San Sebastián y liberaron casi 
toda la magnífica -y montañosa región de Guipúzcoa, pasaron 
también al servicio de la Aviación los talleres de consrue- 
ción de vagones de Beasaín, próximos a la citada capital. 

Después de la caída de Bilbao y ocupación de toda la im- 
portantísima región de Vizcaya, rica en' minería, estableci- 
mientos y fábricas variadísimas, la crisis de Maestranzas de 
Aviación (que mientras tanto había aumentado sus efectivos 
y, por tanto, sus exigencias), podía considerarse resuelta. 

En 1936 y primer semestre del 37, se procedió también a 
la instalación de talleres de reparación para aviones y moto- 
.res en las ciudades de Sevilla (Tablada), León y Logroño. El 
trabajo en «estos talleres se realizó de modo intenso e infati- 
gablé, y se desarrolló hasta el extremo de que en 1938—año 
de máxima actividad—en cada uno de aquellos talleres se 
repararon más de 350 aparatos y más de 550 moores. La 
diferencia en más de los motores proviene de haber entrado 
en reparación muchos aparatos multimotores. 


Otros talleres funcionaron intensamente en la reparación 


de los numerosos vehículos al servicio de las escuadrillas y de 
los Mandos aeronáuticos. 

Al lado de esta organización de carácter técnico-industrial 

hacíase necesaria "otra organización no menos delicada para 
la preparación del personal navegante y especializado, que 
había de dar vida a las unidades de vuelo. 
En la organización de algunas de estas Escuelas se utili- 
zó la colaboración de personal instructor de las Aviaciones 
amigas, cuya colaboración se fué reduciendo paulatinamente 
y en algunas cesó por completo. 

Durante el período de guerra funcionaron dos Escuelas 
para el título elemental (piloto de aeroplano) y una de Pilo- 
tos militares, a más de una Escuela de Oficiales Observado- 
res, otra de. Caza y otra de Vuelo Sin Visibilidad. 


Durante el período de la guerra salieron de ses Escue- 


las unos 500 pilotos y 250 observadores. 


Lia Escuela de Especialistas de Málaga diplomó durante | 


la guerra a cerca de un millar de especialistas de todas las 
categorías. 

Taf' fué, examinado en rápida síntesis, el esfuerzo cons- 
tructivo que la Aviación española realizó en los años tremen- 
dos del conflicto; esfuerzo tantó más meritorio cuanto «que lo 
hicieron más duro las cotidianas necesidades - bélicas, a las 
que había que hacer frente, compitiendo en arrojo y sacrifi- 
cio con las fuerzas aéreas hermanas. 

Pero de esto hablaremos en ¡el próximo artículo. 
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111 Lo Ms 
El empleo bélicos ¿es 


El carácter, un poco tumultuoso, impuesto en un principio 
por las circunstancias a las operaciones de guerra, influyó. 
también necesariamente sobre el empleo de los aviones, de 
suerte que éstos, especialmente en las primeras ana ha- 
cían un poco de todo. 


«Las diversas columnas que avanzaron desde Sevilla hacia 
el Norte, hacia Córdoba y hacia Granada experimentaron 
gran necesidad del avión, ante todo, para utilizar su ayuda 
en la. cuestión del reconocimiento y además para aprovechar 
su apoyo “material contra la resistencia de los rojos, que se 
oponían a su avance. 


En los primeros meses de lucha no se pudo hablar de mar- 
cadas distinciones de especialidades con misiones bien defi- 
nidas. 

Reconocimiento, caza, Dotes ametrallamiento, trans- 
porte de personas, lamzamiento de víveres' y municiones a las 
guarniciones aisladas y cercadas; todas estas misiones fueron 
asumidas por las escasas pero infatigables escuadrillas, man- 
dadas y encuadradas por oficiales valerosos y animados por 
febril anhelo de dar a la Causas cuanto fuese humanamente 
posible. 

Recordemos aquí una de las más excelsas figuras de la 
Aviación española, Carlos de Haya, que desde los días del paso 
del Estrecho sobresalió por su valor, temeridad y sangre fría, 
y que debía después, en la ofensiva. de Teruel (21 de febrero 
de 1938), sacrificarse - generosamente para defender un apara- 
to legionario atacado por los rojos. 


A su memoria fué más tarde otorgada ai Medalla 
de Oro al Valor Militar. 

Desde el principio de la guerra hasta abril de 1937 se man- 
tuvieron resistiendo en el Santuario de la Virgen de la Cabe- 
za más de mil personas, entre militares, guardias civiles, 
mujeres, niños y ancianos. Jefe y animador de aquella heroi- 
ca guarnición, verdadero escollo en medio del oleaje marxista 
de la provincia de Jaén y de Granada, era el Capitán de la 
Guardia Civil Santiago Cortés González. . 

- Pronto comenzaron a escasear los víveres, las municiones 
y los medicamentos. 


El Capitán Haya fué el primero en lograr el estableci- 
miento de un enlace aéreo con el Santuario, el 8 de octubre 
de 1936; una vez localizado aquél, efectuó una larga serie de 
vuelos, dedicados a reavituallar el reducto con cuanto pudie- 
se hacer nienos duro el despiadado asedio y cuanto pudiese 
precisar para reforzar su resistencia. Digamos incidentalmen- 
te que también nuestros aparatos participaron en ¿res ota-- 
siones en aquella obra de socorro. 

Como es sabido, la ciudad de Gijón estuvo des días en ma- 
nos de los nacionales; pero luego las tropas marxistas de As- 
turias lograron sitiar la ciudad, obligando a la guarnición a 


- hacerse fuertes en el cuartel de Simancas, y a partir del 20 * 


de julio, durante treinta y tres días, 450 hombres escribieron 


una de las más hermosas páginas de gloria militar de España, 


Los víveres y las municiones también allí escasearon bien 
pronto, y tres Breguet, durante el período más agudo del sitio, 
prestaron auxilio lanzando desde poca altura, entre un furio- 
so fuego de artillería, cuanto pudiese precisar aquel leonino 
grupo de hérces, que, viendo los enormes peligros corridos por 
los aparatos, cuyas tripulaciones querían conservar al servi-' 
cio de la Patria, en un arranque de auténtico heroísmo co- 
municaron a los aparatos que desistiesen “de aquellos aprovi- 
sionamientos en tan peligrosas condiciones, 


En este episodio no se sabe si admirar más la heroica y 
sobrehumana abnegación de los sitiados de Simancas o la te- 
meridad de los aviadores, a los que el erucero nacional A lmíi- 
rante Cervera, que se hallaba al largo en aguas de Gijón, 
envió un radiograma de AAOdE por -su extraordinario 
arrojo. 


Apenas constituída la primera ón de caza con apa- 
ratos modernos, los pilo: ós españoles revelaron cualidades de 
primer orden én las misiones particulares de la especialidad: 
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temeridad caleulada en la maniobra, rapidez de decisión e ím- 
petu en el ataque; cualidades éstas debidas a su temperamen- 
to latino, mezcla de equilibrio e individualismo, dote esta úl- 
tima que imprime al cazador una personalidad perfectamente 
definida. | | | j | 

Las victorias se sucedieron a las victorias, y prono so- 
bresalió con «lestacados caracteres de capacidad técnica, Íím- 
petu generoso y calculada temeridad, el primero y mayor de 
los ases españoles: Joaquín García Morato, perfecto Caballe- 
ro del Aire, que incluso en el trato personal recordaba a los 
aviadores legionarios, a nuestro Baracca. 
Un banal accidente de vuelo. que le ocurrió junto a Madrid 
el 4 de abril de 1939, cuatro días después de la entrada en la 
capital de las victoriosas tropas de Franco, vino a arrebatar 
a la Nueva España y a su Aviación aquel gran hijo, al que 
también le fué otorgada nuestra Medalla de Oro al Válor Mi- 
litar. ¿E 

En la escuela de Morato crecieron otros valerosos pilotos, 
y los cazadores españoles salían al aire a cosechar laureles 
en sus incesantes correrías “aéreas por los congestionados cie- 
los de la Jucha.  - e 

El Capitán García Morato hizo escuela entre los cazadores 
compatriotas suyos, y al fimal de 1936 tenía en su haber. tre- 
ce victorias 'aéreas. . 

Donde su valor recibió la consagración oficial fué en el 
cielo de Arganda, cerca de Madrid, el 18 de febrero de 1937. 


Habían recibido los rojos del extranjero muchos aparatos . 


de nueva construeción, y sobre el frente de Madrid asegura- 
ron al enemigo durante algunas semanas un cierto predomi- 
“mio en el .aire, el que les permitía obstaculizar las acciones 
aéreas de los Nacionales. Ñ 
En la mañana del 18 de febrero, los bombarderos nacio- 
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La experiencia que se desprendía de la lucha eotidiana 
fué rápidamente asimilada por Comandantes y tripulaciones, 
y en cualquier circunstancia se echaba mano de cualquier 1n- 
genioso expediente para resolver. problemas de muy difícil 
resolución. 

- Por ejemplo, durante la ofensiva de Teruel (25 de enero 
de 1938) las tropas enemigas se habían aproximado peligro- 
samente a Singra, junto “a la única carretera y la única vía 
férrea que unían Teruel con el frente nacional de Aragón. 

Precisamente en el sector de Singra un elevado número - 
de milicianos se habían refugiado en un túnel de 800 metros 
de longitud. óS 3% 

No. existiendo modo de atacaries, la Aviación española de 
ataque al suelo (llamada “Cadena”), con un vuelo en picado 
sobre la boca del túnel que se abría en el sector de su acti- 
vidad, lanzó bombas de pequeño calibre, combinadas, median- 


- te un ingenioso dispositivo, con pequeños depósitos de ga- 


solina. E . 

Al impacto en tierra, la explosión de las bombas prevocó 
el incendio de la gasolina, y las llamas se propagaron por el 
túnel, liberándolo así de las tropas enemigas en él refugiadas. 

Metódica, aunque oscura, fué la labor de reconocimiento en 
favor de las columnas del correspondiente sector; y en cuan- 
to a la labor de la especialidad de bombardeo, fué intensa y 
de masa, especialmente en Teruel, en la zona del bajo Ebro 
y durante la arrolladora ofensiva de Cataluña, 

También las Secciones de Hidroaviones de Pollensa (Pal- 
ma de Mallorca) aportaron su contribución 'a la metódica y 
oscura de largas exploraciones sobre el mar, encaminadas a 
vigilar las rutas de los vapores que se dirigían ta los puertos 
rojos de .Cataluña y de Levante. 


nales, escoltados por cazas, entre los que se hallaba la escua- 


drilla Morato,. fueron atacados por 26 cazas-enemigos. 

El juicio contradictorio que precede. a la concesión de la 
más alta recompensa militar española—la Laureada de San 
Fernando—, concedida al Capitán Morato en 12 de mayo 


de 1937 por el conjunto de su gesta heroica, dice textualmen- 


te: “Sin la menor vacilación el Capitán García. Morato "se 
lanzó contra un enemigo tan superior en número. Su ejemplo 
fué secundado por el resto. de nuestras fuerzas, generalizán- 
dose la lucha, en la que fueron derribados -ocho aparatos ro- 
jos; en la tarde del mismo día, y en.análogas circunstancias, 
el Capitán Morato abatió otros tres “aparatos.” 


En los varios ciclos de operaciones que se desarrollaron 
durante la campaña, la Aviación española, dividida ya en di- 
versas' especialidades, potente en sus medios, encuadrada y 
mandada por valerosos pilotos y jefes, contribuyó con su mag- 
nífico trabajo, en unión de las otras dos Aviaciones amigas, 
escribiendo brillantes páginas de audacia y pagando copioso 


tributo de sacrificio en la lucha aérea, que se iba volviendo ' 


cada vez más dura y difícil. a 

El desarrollo de las diversas especialidades de la Aviación: 
española, en plena guerra de guerrillas, más que responder 
a un rígido criterio de dosificación preestablecida 'a base de 
conceptos de ordenación orgánica, fué influenciado en' parte 
por el hecho de que a su inmediación operaban las otras dos 
Aviaciones amigas (la Legionaria y la Cóndor); las eventua- 
les deficiencias numéricas de algunos tipos de aviones. podían, 
en consecuencia, compensarse por la oportuna intervención de 
los elementos de las otras dos. | 

Por otra parte, las fuerzas aéreas españolas actuaban a 
menudo en sectores bastante alejados de los de las otras dos 
Aviaciones; esto exigía que aquélla tuviese una cierta abun- 
dancia de algunos tipos de 'aparatos, bien porque necesitaba 
disputar a los rojos el dominio del Aire-para defender, entre 
otras cosas, las poblaciones nacionales, sobre las que las in- 
cursiones ofensivas podían ejercer dañosa influencia, bien por- 
que la configuración del frente (donde los desplazamientos 
eventuales de los aparatos nacionales habían de hacerse, en 
general, por el arco, mientras que los de los rojos se efectua- 
ban por la cuerda) imponía en los aparatos de los diversos 
sectores una autonomía suficiente. 

Esto explica en parte por qué la caza tuvo en conjunto 
una proporción numérica superior 'a las otras especialidades. 





La compleja labor desarrollada durante treinta y dos me- 
ses de lucha facilitó :'a la Aviación española un personal vo- 
lante de primer orden, que en los cotidianos combates afinó 
sus propias cualidades profesionales y templó su propia ca- 
pacidad guerrera, estableciendo así las premisas de una glo- 


- riosa tradición para la juvenil Arma Aérea, que en el nuevo 


clima heroico, alimentado por la victoria, está robusteciendo 
sus fibras. y reforzando sus fuentes vitales en un desarrollo . 
siempre creciente. 0 | : : 

La suma de los sacrificios que la Aviación española apor- 
tó al triunfo de la Causa Nacional en la guerra aérea pro- 
piamente dicha está representada por 121 caídos entre el per- 
sonal navegante (pilotos, observadores y especialistas); sol- 
dados heroicos de la joven Arma, que desde las soledades de 
los cielos de España volaron a reunirse con las inmensas es- 
cuadras de tódos los que en las sierras ensangrentadas, en los 
baluartes cercados, en las cárceles tétricas, en las' carreteras 
desiertas, se inmolaron para dar vida a la Nueva España o 
fueron inmolados por el marxismo brutal como culpables de 
querer una Patria más libre y más grande. 

Uno de los indicios más significativos de la eficiencia de 
una Fuerza Aérea es, como es sabido, la capacidad de dispu- 
tar el libre usufructo del cielo a la Fuerza Aérea adversaria; 
esta capacidad está representada por la especialidad de la 
caza, que, combatiendo al enemigo en su elemento natural, 
facilita el cumplimiento de las diversas misiones' bélicas a las 
otras especialidades de la Aviación. | 

También en este campo la Aviación española tiene sus 
elorias, que se sintetizan en número de «aparatos enemigos 
derribados, que supera ampliamente la cifra de 300. 

Actualmente las Fuerzas Aéreas de España, reunidas bajo 


la dirección del Ministerio del Aire, se están constituyendo y 


organizando rápidamente para las futuras misiones que po- 
drán ser llamadas a desempeñar en servicio e interés de su 
Patria, | 

Las glorias del pasado son incentivo y acicate para las 
glorias futuras, y la Aviación italiana, que tantos» víncu- 
los de fraternal colaboración y de compartidas vicisitudes gue- 
rreras ha tenido con la heroica Aviación española, sigue hoy 
con vivo interés y con los mejores deseos los progresos ulte- 
riores de las Fuerzas Aéreas hermanas, a las que expresa los 
más ardientes votos de triunfos y de gloria en servicio de la 


Nueva España. 
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Crónica de la Guerra 





La batalla por Francia 


La batalla que da lugar al derrumbimiento total de ía 
resistencia francesa y firma del armisticio sucede sin inte- 
rrurción a la gran batalla de aniqu'lamiento de Flandes “y 
Artois. Si en la anterior había sido vencido el General Ga- 
melin con las mejores tropas francesas y si habían cedido 
fortificaciones reputadas como inexpugnables, mal podía el 
General Weygand sostenerse en la línea improvisada del - 
Szna y el Oise con unas tropas cuya mozal no podía menos * 
de encontrarse fuertemente resentida a consecuencia de los 
heckos acaecidos y sin el apoyo EIEGUNO de una aviación: 
grandemente quebrantada. 

El dominio del aire pertenecía por entero a cl alas ale- 


Por ANTONIO LLOP LAMARCÁ 
TENIENTE CORONEL DE AVIACIÓN 


Bien sabía el General Weygand que con estas fuerzas 


- no podía resistir un inmediato ataque alemán. Pero los ale- 


- rritorio francés sobwe una línea que ofrecía g 


manes ocupaban ya toda la costa frente a Inglaterra desde 
la desembocadura del Somme, habiéndose establecido en te- 
e: andes posibi- 


- lidades para la defensa, y bien podían ser los propósitos del 


tentando la invasión de las Islas. 


Mando alemán pasar al ataque sobre la Gran Bretaña, in- 
En este caso, se le ofre- 
cían al General Weygand suficientes posibilidades para dar 
so'idez a la línea francesa y reorganizar la res'stencia con 
algunas posibilidades de éxito. Quedaba también la posib:li- 


dad de que el desgaste alemán hubie:a sido suficiente para 


manas, lás cuales, aun antes de la caída de Dunque:que, dis- . 


ponen un nuevo ataque contra lo que se ha podido reorga- 
nizar en el Arma Aérea francesa. Así, el 3 de julio, en los 
aeródromos de los alrededores de París, fue:on destru “dos 
por los ataques de la Luftwaffe un total de 300 a 400 apa- 
ratos franceses, con la sola pérdida de nueve aviones. Me- 
- diante esta. acción desapareció lo que quedaba con alguna 
pótencia organizada de la Aviación francesa, y el A:ma Aérea 
- alemana pudo dedicarse por entero al azoyo inmediato y a 
la colaboración med'ata con los Ejércitos del Reich, que el 
s de junio iniciaban la segunda fese de la camzaña con fuer- 
tes ataques sobre el ala izquierda francesa, ataques que e 
extendie:on sobre un frente de 300 kilómetros a partir del 
9 de junio. 

El General eraniacode debía hacerse cargo del Alto 
Mando francés en sustitución del General Gamelin—legó a 
París dosde Siria el 19 de mayo, y su primer cuidedo fué 
procurar reúnir nuevamente las fuerzas de la Primera Ágru- 
pación de Ejércitos, que hab'an sido cortades por el avance 
- alemán sobre Amiens. Pero Weygend hab'a llegado dema- 
siado tarde, y después de la catástrofe de Dunquerque, que 
costó a los franceses más de 24 Divisiones, sólo pudo dis- 
poner entre Longuyon y el mar de unas 50 Divisiones, 

- La línea. Maginot, guarnecida por tropas esneciales, en 
absoluto ineptas para ser cmpleadas fuera de la misma, 
absorb'a, además de 13 Brigadas de Fortificación, unas 23- 
- Divis'ones, gran número de las cuales eran de segunda lnea. 

Por otra parte, el Ejército alemán, cuyas. tropas eran 
poszedoras de la excelente moral propo: cionada por la inin- 
terrumpida serie de victorias, había acumu "ado sus mejores 
Unidades—dotadas de excelente material —frente a la no 
muy fuerte línea francesa. Un c'erto número de Unidades 
de refresco entraron en línea deseosas de alcenzar la glo- 
ría que hasta el momento no pes an tenido ocasión de 
adquirir. 





imponerle una pausa en el desarrollo de sus operaciones 
Todas estas esperanzas del General Weygand quzdaron des- 
vanecidas con la reanudación de la. ofensiva alemana el 5 de 


junio, y así, al día siguiente, puso en conocimiento del Go- 


bierno la. etesidad de solicitar cuanto antes un armisticio, 
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Situación del frente al iniciarse la ofensiva. 


El impetuoso ataque alemán dió ozigen a la serie de he- 


- chos que a continuación relatamos: 
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En las primeras horas de la mañana del 5 de junio, las 
tropas alemanas emprenden la nueva ofensiva contra el Ejér- 
cito francés acogido a la línea Weygand. El paso del Somme 
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es forzado entre su desembocadura y Ham. Del mismo modo 
los alemanes consiguen forzar el paso del canal Oise-Aisne. 

El día, 6, la línea 'Wevgand. está 'rota y el parte francés 
acusa la presencia en el Bresle de las tropas alemanas; que 
han logrado realizar una “infiltración”. Se calculan en 2.000 
el número de tanques alemanes que avanzan en el Somme. 


'" Tienen lugar violentos encuentros aéreos, en los que la . 
Aviación francesa pierde 74 aparatos y nueve aviones ale- 


El 7, la línea 'Weygand es rota al sur de Abbeville, y el 
mismo suceso ocurre en el sector de Soissons. 

Rota la línea en toda su extensión, las tropas alemana 
cruzan el Aisne. Otras fuerzas avanzan sobre Noyon y La 
Fére, calculándose sus efectivos en zoo.oo0 hombres con 
4.000 carros. Las informaciones francesas calculan han sido 
lanzadas al ataque sobre Noyon y Aumale 20 Divisiones 
alemanas de composición normal y siete acorazadas. Los mis- 
mos informes dan cuenta de la llegada de Unidades alemanas 
a Forges-les-Eaux. 


manes no regresan a sus bases. 


Continúa el y el avance alemán hacia el Sena, el Marne 


y La Champagne, habiendo sido arrolladas todas las defensas 


francesas y violentamente rechazados los esfuerzos realiza- 
dos por las. reservas con la finalidad de contener el avance 


germano. y 


El parte francés da cuenta de la extensión. del ataque 


alemán hasta el Argonne, manifestando que las Unidades 
acorazadas se han lanzado desde Forges-les-Eaux y Argueill 


sobre las regiones de Rouen y Gisors. Algunos destacamen- 


tos alemanes han alcanzado Pont-de l'Arche y Rouen. El 
mismo comunicado dice que en la Champagne ha sido blo- 
queado un ataque alemán entre Cháteau Porcien y el Ar- 
gonne. Unidades alemanas de paracaidistas son lanzadas al 
norte de Vouziérs. 


- En combates aéreos pierde Francia 68 aviones, 14 más 
son abatidos por la D. C. A. alemana y otros nueve quedan: 


destruídos en tierra por los ataques de la Luftwaffe. Contra 
este total de 91 aparatos franceses, sólo pierden los :alema- 
nes cinco aviones, La Aviación alemana hunde dos trans- 
portes. | | . 

El 10 de junio, Italia, que ya el día 5—tras de una serie 
de medidas militares que hacían ver la proximidad de su 
entrada en la contienda——había declarado zona peligrosa las 
aguas de la metrópoli, Albania y las colonias en una pro- 
fundidad de 12 millas, declara.la guerra a Francia y a Ingla- 
terra. En la declaración de guerra se hace constar que Ita- 
lia se considerará en estado de guerra con dichos países a 
partir del día 11. h 

El parte alemán, después de comunicar que en un fren- 
te de 350 kilómetros las operaciones del Ejército del Reich 
se desarrollan con arreglo a.los planes previstos, habiendo 


-sido rechazados todos los contraataques franceses, da cuen-. 


ta de que.en algunos puntos la batalla ha tomado caracte- 
- res de rápida persecución. 

Por la noche, el Gobierno francés abandona París para 
instalarse em Tours. En la noche del 11, en el Consejo de 
Ministros—al que asisten el Mariscal Pétain y el General 
Weygand—este último declara perdida la guerra y solicita 
del Gobierno francés la urgente petición de armisticio. 


Considera Weygand que la causa de la derrota ha sido 


la ilusión de la línea Maginot, en la que se ha confiado ex- 
cesivamente y que ha ejercido una influencia nefasta en la 


* doctrina francesa. En el momento, sólo unas 20 Divisiones. 


francesas conservan en buen estado sus posibilidades de lu- 
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cha. En cuanto al Arma Aérea, la Aviación francesa ha que- 
ddo reducida a unos 400 aparatos. 

El. Gobierno francés resiste a la petición de Weygand, 
que es apoyada por el General Pétain. Ambos Generales con- 
sideran, con amargura que si la primera petición que el día 6 
dirigió Weygand al Gobierno sobre la cesación de las hos- 
tilidades hubiera sido atendida, quizá hubiera faltado a Ita- 
lia la posibilidad de entrar en guerra contra un país que ya 
había depuesto. las armas, y aun cuando de todos modos el 
Estado fascista: hubiera ido a la guerra contra el Imperio 
inglés, a la hora de firmarse los Tratados de paz no hubie- 
ran sido posibles algunas de las demandas que sobre terri- 
torios sujetos a la soberanía francesa habrá de presentar el 
Gobierno italiano. Ahora ya es tarde; pero siempre es tiem- 
po para ahorrar vidas y aminorar daños. | 

Piensa el Gobierno continuar la resistencia en el Loire y 
el Garomne, o, si ello es posible, en marchar a Argelia o 
aumentar el número de Gobiernos residentes en Londres. 
Pesa en su decisión el hecho de encontrarse intacta lá Escua- 
dra francesa; pero el tonelaje mercante francés de que se 
dispone ha quedado sumamente reducido, y parece ser que 
no podrían transportarse a las colonias más de 20.000 hom- 
bres. El Presidente Reynaud decide aplazar toda decisión. 

El 11, la gran batalla entre la Mancha, y el Mosa alcan- - 


za su punto culminante. Entre Reims y el Argonne se libran 


combates encarnizados. Las tropas alemanas tratan de pre- 
cipitar la decisión franqueando el Sena entre Rouen y Ver- 
non. Al este del Oise, las Divisiones alemanas. que llegaron 
al Ourcq desde La Ferté Milon hasta La Fére, continúan sus 
ataques apoyadas por numerosos carros, venciendo a las tro- 
pas francesas, que se retiran al sur del Marné. En los valles 
del Vesle y del Adre, los alemanes actúan con grandes masas 
de carros. | 

La Aviación alemana ataca fuertemente las instalaciones 
del puerto del Havre, destruyendo algunas esclusas y hun- 


- diendo un destructor. Otros barcos, entre los que se encuen- 


tran un destructor y dos transportes. de 10.000 toneladas, 
resultan averiados. La Aviación italiana bombardea la isla 
de Malta. Los franceses pierden 29 aparatos. 

El parte alemán del día 12 dice lo siguiente: 

“La nueva ofensiva iniciada el día 5 entre el canal de 
la Mancha y la región meridional de Laon ha sido corona- 
da por un éxito completo, Los restos de las fuerzas eñemi- 
gas, que han sufrido en un mes enormes pérdidas, han sido 
rechazados al otro lado del Sena inferior. Rouen fué ocupa- 
do por nuestras tropas hace algunos días, y en su avance 
hacia París, las Unidades alemanas han cruzado el Sena por 
varios lugares. Un grupo enemigo, cortado cerca de Saint- 
Valéry y en el canal de la Mancha, se encuentra cercado. 
Al noroeste de París, las Divisiones alemanas están ya sobre' 
el Oise, a 20 kilómetros de la capital y delante de las for- 
tificaciones cerca de Senlis. Han sido ocupadas Compiégne 
—teatro del vergonzoso dictado del armisticio de 1918—y-. 


.Villers-Cotterets. Al este de Curcq, grandes destacamen- 


tos alemanes han llegado al Marne en un extenso frente. 
- "En Saint-Valéry son hechos prisioneros 20.000 aliados, 
entre los que se encuentran un General de Cuerpo de Ejér- 
cito y cuatro de División, todos ellos franceses, así como un 
General de División inglés, 

"En el aire pierden los aliados 59 aparatos, y tres los 
alemanes,” . : 

El día 13, el Gobierno francés, por mediación de. la Em- 
bajada de los Estados Unidos en Berlín, declara a París 
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ciudad abierta. Los franceses han aprendido la lección de 
Varsovia, y por si pudieran haberla olvidado, tienen bien 
“reciente el caso de Rotterdam. Por ello, el General Haring 
retira las tropas de la capital, quedando en la misma como 
únicos elementos armados destacamentos de Policía Gen- 
—darmería. a 

Los alemanes, tras de atravesar el Marne, continúan su 
avance, Es ocupado Chálons y son rebasados los campos de 
batalla de 1914. 

La Aviación italiana bombardea las bases francesas de 
Tolon .y Bizerta. Un submarino italiano torpedea en el Me- 
diterráneo a un crucero y a un petrolero de 10.000 toneladas. 

Reynaud-——que no había accedido a las peticiones del Ma- 
riscal Pétain y del General Weygand relativas al cese de las 
hostilidades—se entrevista con Mr, Churchill, del que solici- 
ta ayuda, y así como anteriormente éste le habia negado el 


apoyo de la Aviación inglesa, Reynaud no consigue otra 


- cosa que la promesa del envío de tres Divisiones con y2 ca- 
_ ñones. Á pesar de ello, el Gobierno—ahora instalado en Bur- 
deos—no accede a las insistentes demandas de Weygand. 

En los territorios italianos de Africa comienzan los en- 
cuentros que oportunamente serán comentados. 

España, hasta ahora neutral, se declara país “no beli- 
gerante” ante la guerra de Ttalia con las democracias. 

El 14, el Ejército alemán ocupa París sin resistencia. 
Destacamentos alemanes ocupan El Havre. El parte alemán 
da cuenta del principio de la tercera fase de la campaña en 
la siguiente forma: 

“Ha sido ocupado Vitry-le-Francois y se ha avanzado 
al límite sur del bosque de las Argonnes. Ayer tarde fué 
tomada por asalto la altura 304 al nordeste de Verdún. Ha 
sido ocupado Montmédy, la poderosa posición clave de la 
línea Maginot: La tercera fase de la batalla (persecución del 
enemigo hasta su aniquilamiento total) acaba de comenzar. 
Esta mañana nuestras tropas del frente del Sarre se han 
lanzado al ataque frontal contra la línea Maginot.” 

En el frente franco-italiano, alguna actividad. 

Como resultado de los combates aéreos del día pierden 
los aliados 19 aparatos, y dos los alemanes. 

El 15, Verdún, con el fuerte de Vaux—lugares que tan 


heroicamente defendió el Ejército francés en 0 guerra de 


1914-1918—caen en poder de las tropas alemanas. La línea 
Maginot es-rota en una considerable extensión al sur de 
Sarrebruck. Los prisioneros capturados por las tropas alema- 
nas desde el 5 de junio rebasan el número de 200.000. 

El comunicado francés da' cuenta de que los alemanes, 
después de franquear el Sena en la región de Romilly, acen- 
_ túan la presión en la región de Troyes a Saint-Dizier, lan- 

zando sus vanguardias en dirección a Chaumont. Da cuenta 
_también del paso del Rhin por los alemanes. 

El 16, la campaña toca a su fin: el Gobiernó de Rey- 
naud dimite, y el Mariscal Pétain forma Gobierno, inicián- 
dose inmediatamente las. gestiones encaminadas a la cesa- 
ción de las hostilidades. 

Las tropas alemanas ocupan Orleáns y llegan a la-fron- 
tera suiza, con lo que el Ejército francés del Este queda 
aislado del resto del país. Los alemanes -ocupan Metz. 

El Ejército francés se encuentra totalmente agotado, y es 
sometido sin cesar a la acción mortífera de * la Aviación 
alemana. | 


Cuando, por fin, tiene lugar la petición de de 


pués - de la dimisión de Reynaud, en la noche del 16 al 
17 —el Ejército francés disponía tan sólo de unas 25: Divi- 
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siones, Su moral, idas y con: el peligro de que 
la siembra de propagandas disolventes (que no sólo no se 
había ocupado el Gobierno francés de impedir, sino que él 
mismo había cuidado y favorecido) amenazaba dar sus fru- 
tos en un estado de indisciplina latente are hacía prever la. 
explosión anárquica. | 

Unicamente el Ejército de e Alpes se mantenía en 


buenas condiciones, después de la rendición del tercero, 


quinto, octavo y parte del segundo Ejército en Alsacia. Unas 
diez o doce Divisiones del sexto y séptimo Ejércitos habían 
conservado mejor sus. posibilidades, pero también se encoh- 
traban ya en situación apurada. En cuanto al décimo Ejér- 
cito, aislado en Bretaña, se encontraba en vías de descom- 
posición. 

La Aviación francesa, O de retirarse al valle del 
Garonne, carecía de la menor posibilidad dé actuación, y 
gran número de aparatos habían evacuado por cuenta pro- 
pia en dirección al Africa francesa. 

Las informaciones alemanas calculan en 2.500.000 hom- 
bres los efectivos franceses al iniciarse esta segunda fase, y 


las informaciones francesas rebajan esta cifra a la mitad. 


Según estos. informes franceses, el día del armisticio dispo- 
nía Francia de 65.000 hombres; número excesivamente bajo 


“y que posiblemente habrá sido facilitado al pueblo francés 


por razones de política interior. 

El 17, el Gobierno alemán hace público que el Witiscal 
Pétain, Presidente del Consejo del nuevo Gobierno francés, 
ha declarado al pueblo en su discurso radiado que Francia 
tiene que deponer las armas y que ha hecho conocer esta 
decisión al Gobierno del Reich, al que ha pedido las con- 
diciones en que estará dispuesto a aceptar la decisión fran- 
cesa. La nota alemana dice: “El Fihrer se entrevistará con 
Benito Mussolini, Presidente del Consejo Real de Ttália, 


para celebrar una conferencia con él acerca de la posición 


que habrán de adoptar ambos Gobiernos.” 

La petición de armisticio fué pata por mediación 
del Gobierno de España. 

Entre tanto, los. alemanes ocupan pen: Orleáns, 
Cháteau-Salins, Dieuze y Sarrebourg. El Oise ha sido atra- 
vesado por varios puntos. | 

La Aviación italiana ha actuado SONO Malta, Córcega 
y Túnez, y, a su vez, Savona, Palermo y' Cagliari han su- 
frido ataques . aéreos. 

El 18, Belfort, Dijon, Le Creusot, Le Mans y Nevers 
quedan en poder “del Ejército alemán, que OEnDA también 


_Cherburgo y Nancy. 


Es atravesado el Orne y atacada por elagualdía la li- 
nea Maginot. En el sector de Thionville, más de 10.000 
franceses son hechos prisioneros. La acción de la Aviación 
alemana hunde en el puérto de Nantes nueve transportes. 

Hitler y Mussolini celebran en Munich una conferencia 
para tratar las condiciones del armisticio. 

El General francés De Gaulle se pronuncia contraria- 
mente al cese de las hostilidades, levantando la bandera 
“degollista”. | 

El 19 continúa la resistencia francesa en la línea Ma- 
ginot a los dos lados de Thionville, y el avance alemán pro- 
sigue sobre . Lyón. 

En este día tiene lugar por parte de la Aviación alema- 
na “el mayor ataque aéreo” que hasta la fecha (19- 20 40) 
se ha realizado contra la Gran Bretaña. 

El 20, los alemanes ocupan Lyón, Brest, Epinal, Vaden- 
weiler, Toul, Luneville y Estrasburgo. 
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Son reducidas algunas bolsas en la línea Maginot, en 
la que en el sector de Thionville continúa la resistencia. 

El Gobierno francés ha evacuado Burdeos, y nombra la 
Comisión de Armisticio. La radio francesa divu'ga las si- 
guientes frases del General Pétain: “Franceses: He pedido 
a nuestros adve:zsarios que pongan fin a las hostilidades. 





Situación del frente al fizmarse el armisticio. 


El Gobierno designó ayer los plenipotenciarios encargados 
de recibir sus condiciones. He tomado esta decisión, dura 
para el corazón de un soldado, porque la situación militar 
lo imronía. Esperábamos poder resistir en la línea del Som- 
me al Aisne. Weygand había reagrupado a nuestras fuerzas 
con este fin, y su nombre solo era un presagio de victoria. 


Sin embargo esta línea cedió bajo la presión enemiga y obli- . 


gó a nuestras tropas a retirarse. Desde el día 13 la petición 


de arm'sticio se hacía inevitable. El revés nos ha sorpren-- 


dido. Os acordábais de 1914 y 1918, y os preguntáis las ra- 
zones de ¿o ocurrido ahora. Voy a decíroslas: El 1 de mayo 
de 1917 tenizmos aún 3.280.000 hombres en armas, a pe- 
sar de haber pasado tres años de combates mortife:os, La 
víspera de la batalla actual contábamos con 500.000 hom- 


bres menos. En mayo de 1918 teníamos 85 Divisiones bri- 


tánicas, mientras que en mayo de 1940 sólo disponíamos 
de ro; en 1918 teníamos a nuestro lado 58 Divisiones ita- 


lianas y 42 norteamericanas; pero la inferioridad de nuzs- 


tro material ha sido mayor aún: que la de nuestros efecti- 
vos. La Aviación francesa ha librado combates en propor- 
ción de uno contra seis. Menos fuertes que hace veintidós 
años, teniamos también menos amigos y muy pocos hijos, 
muy pocos aliados, muy pocas armas; he aquí las causas 
de nuestra derrota. El pueblo francés no discutirá el fraca- 
so. Todos los pueblos han conocido de todo, triunfos y re- 
veses, y según el modo en que reaccionan deben mostrarse 


débiles o fuertes. Sacaremos lección de esta batalla perdi-* 


da; después de la batalla de 1918, el espíritu de abandono 
fácil triunfó sobre el de sacrificio. Presentamos más reivin- 
dicaciones que servicios; quisimos ahorrarnos el esfuzrzo, y 
hoy nos encontramos con el mal humor. Estuve con vosotros 
en los días de gloria. Hoy soy Jefe del Gobierno, y seguiré 
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con vosotros en los dies sobrios. Poneos a mi lado. El com- 
bate sigue siendo el mísmo. Se trata de F:ancia y de sus 


- hijos.” 


El-21, mientras las tropas alemanas ocupan Naon y cap- 
turan 700 tanques enteramente nuevos, se realizan en la 
línea Maginot oneraciones de limpieza. En les Vosgos al- 
gunos núcleos aislados ofrecen una brava resistencia. 

En este día, en el bosque de Comniégne, y en el histó- 
rico vagén donde el 11 dz noviembre de 1918 el Mariscal 
Foch imron'a las condiciones del arm'sticio, Adolfo Hitler, 
rodeado de sus princirales co'aboredores recibe a la Comi- 
sión francesa de armistic'o, presidida poz el General Hutzin- 

ger, dando com'enzo las negociaciones del mismo. 

s El 22, los Ejércitos franceses cercados en Alsacia y Lo- 
rena capitulan descués d2 una resistencia desesperada. Me- 
dio millén de homb:es se r'nden a las tropas alemenas. En- 
tre estas tropas se encuentra un gran número de Genzrales 
y los Comendantes jefes del tezcero, quinto y octavo Ejér- 
citos franc2ses. 

Unicamente subsiste la resistencia en algunos sectores 
de la línsa Maginot, en la baja Alsacia y en Lorena, as 


.como en los Vosgos, donde algunos destacamentos diversos 


se defienden. 

Son ocurados en Breteña Saint-Malo y Lorient. Igual- 
mente quedan en poder del Ejército atemán Gerardmez y 
Thoners. Doscientos mil hombres son hechos prisioneros, y 
los alemanes se apoderan en' diversos as:ódromos de 260 
avion?s. 

En el frente italo-francés las tropas italianas atacan in- 
tensamente desde Montb'anc al mar. 

En el vagén de Compiégne se firma el armisticio, parte 
de cuyo contenido pub:icaremos po: ser de interés para el 
estudio de hechos posteriores. Por él, las tropas alemanas 
ocuparán en Francia la zona señalada en el croquis. 

El 23, mientras llegan a Italia los plenipotenciarios f:an- 
ceses, el Ejército iteliano- ocupa Menton y otros lugares. . 

Las tropas alemanas llegan a La Rochela y ocudan el 
puerto militar de Sa'nt-Nazaire. En el valle del Ródano las 
fuerzas alemanas cont: núan su avance hacia el su: de Lyón. 

El 24 se firma el armisticio franco-italiano. 

Las tropas alemanas, en su última jornada guerrera con- 
tra F:ancia, después de ocupar Rochefort, llegan a la línea 
de Royan, estuario de Gironda y Angulema. Al 'surocste de 
Lyón ocuparon Saint-Et.enne, Annonay. En Saboya, caza- 
dores de montaña penetraron en dirección al frente italia- 
no. En Dono capitulen 22.000 franceses. Las hostilidades 
cesan.  ' 

Prosigue la ocupación alemana del territorio francés 
comprendido en la línea marcada, y el día 27, a las once y 


quince de la mañana, llega a la frontera española el pr mer 


destacamento alemán. Por primera vez en la Historia es Iza- 
da la bandera del.Reich frente a la española en nuestras 


fronteras peninsulares. 


El avance en esta segunda fase de la compara ofrece un 
aspecto muy diferente del realizado en la primera, no 
desarrollándose los ataques simultáneamente en todo el fren- 
te, sino de un modo escalonedo, de Ceste a Este. En el as- 
pecto táctico son ahora las Div'siones de Infantería las que * 
fuerzan las organizaciones defensivas de la línea Weygand, 
abriendo camino'a las audaces incursiones de las Unidades 
acorazadas, no presentándose ninguna operación de éstas de 
la envergadura y dureza. de la realizada sobre Amiens- 
Abbeville. 
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Correspondió al .Grupo de Ejércitos del General von 
Bonck-—que forma el ala derecha del Ejército atemán—la 


iniciación de la ofensiva entre el mar y el canal del Aisne-. 
“Oise. El violento avance sobre Rouen proporcionó al Mendo 


alemán la posibildad de la rápida marcha sobre París, y, 
como el avance sobre Amiens, fué efectuado En Unidadas 
de tanques. 
Cuando el y de junio las fuerzas del Camil von Runds- 
tedt entraron en acción entre Laon y Montmerin, la situa- 
ción del Ejé:cito francés era ya insostenible. Este no pod/a 
ya oponer sino contraataques de carácter local, que, a pe- 
sar de ser realizados con gran energía, eran incapaces por 
sí de detener el avance alemán. 

“Cuando el 11 de junio *decaía la resistencia frencesa en 
La Champagne, el Marnz no presenciaba un segundo mila- 
ero, como el del año 14. Las Unidades motorizadas alema- 


nas penetraban en la retaguardia francesa sin tener que 


sosten2r las duras luchas que habían tenido que af:ontar 
en actuaciones anteriores. 

En este momento no quedaba ya otra dificultad que 
vencer s'no la enulación de los tres Ejércitos concentrados 
tras la linza Maginot, en Alsacia y Lorena, y -lógrado su 


cerco comnleto merced al avance de los tanques del Gene- 


ral Guderian hasta la frontera suiza, a través de la meseta 
de Laneres (alcanzando el 16 de junio en Pontarlier la ci- 
tada froritera), les tropas alemanas conve:gían hacia el Este 


buscando el aniquilamiento del enemigo. 


La: acción frontal del ala izqu'erda alemana, al mando 
del General von Lehr, tuvo el mismo éxito que las anteriores 
emprendidas por el Ejército del Reich. La inexpugnable 
línea Maginot fué expugnada, primero, en el Saar, y des- 
pués en Colmar, sin que el Rhin constituyera un obstácu'o 
insuperable. Todo el Ejército francés se había derrumba- 
do, y las tropas alemanas se desparramaban por el país, lo 
mismo en Normandía y Bretaña que en el valle dal Ródano. 

Como en cuantas ocasiones ha habido lugar para ello, el 
Mando alemán reconoce que el rápido avance de las Uni- 


_ dades del Reich y la obtención de la victoria, tras el ani- 


quilemiento de la resistencia, no hubiera sido posible sin 


la eficaz y continua intervención del Arma. Aérea alemana, 


desnués de haber conseguido ésta el dominio del aire, con- 
dición de todo punto ind'spensab!e para el pos:ble desa: -ro- 
llo de toda la acción ofensiva. | 

La Luftwaffe intervino en la rotura de la línea Weygand 
en colaboración con las baterías pesadas alemanas, y des- 
pués la acción de sus bombarderos y “de un modo especial 
de sus destructores, desorganizó la retirada francesa sobre 
cl Sena y el Marne. La acción de las alas alemanas convir- 


tió la retirada francesa sobre el Loira en una marcha total- 


mente desordenada. 

Paralelamente a estas acciones, las instalaciones portua- 
rias en la costa del Atlántico, especialmente en Cherburgo 
y en El Havre, fueron atacadas, como anteriormente lo ha- 
bían sido los puertos de la Mancha. En Saint-Valéry fue- 
ron cercados importantes núcleos de fuerzas, que fueron de- 
cisivamente batidos por la Aviación. 

- En la ruptura de la línea Maginot por Sarrebruck, +a 


intervención de las Unidades de bombardeo en picado ba-* 


tiendo las fuertes obras f:ancesas hizo posible la actuación 


de los zapadores de asalto y de las Unidades de Infantería 


alemanas, y nuevamente fué comprobada la eficac'a sin igual 
del bombardeo en'picado en sus actuaciones contra las 
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Unidades blindadas. Del mismo modo que en Polonia, en 
Noruega y en Flandes, la actuación de la Aviecién aportó 
una superioridad mo'al y material al atecante de tal na- 


turaleza, que todas las resistencias morales y materiales que- 


daron rotas y deshechas. 
Es preciso preguntarse qué hubiera sucedido 'si la Avia- 


ción elemana no hubiera logrado el dom'nio del aire, si las 


Div'sionzs b'indadas hubieran sido bruscamente atacadas 
en sus avances, sin que su Mando hub'era pose do una in- 
formecién completa y exacta sobre la llegada de Unidades 
semejantes francesas, así como de la valoración exacia de 
su potencial combativo, y, sobre todo, si no pudiendo man- 
tenerse el dominio del aire hub'esen sido dzstru'das sus 
comunicacicnes cen retaguardia y no hubiera estado conti- 
nuamente asegurado el abastecimiento de' combustibles y 
municiones. 

No fué otra Arma, sino la Aérea alemana, la que h'zo 
posible todo esto, la que mantuvo .incólume la que al prin- 
cipio era una débil cuña alemana sobre Amiens, la que no 
pern'tió la salvación del material ing'és—que quedó íntegro 


en los camoos de Francia—ni permitió el salvamento sino 


de una parte del material humano. Ella hizo posible la des- 
trucción de obras en las que la Artillería había fracasado, 
mostrándose incapaz de destruirlas en el brevisimo espacio 
de tiempo en que era necesario hacerlo para no. restar ve- 
locidad al conjunto de los avances, velocidad que era indis- 


-pensable para la consecución de los ias finales de 


etapa. 


El movimiento de las reservas fué continuamente entor- 


pecido. Los puentes franceses. sufrieron sus efectos, mien- 
tras que aquellos que tan trabajosamente habian tendido 
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Llegada de las tropas alemanas a la fronterá suiza, logrando el 
cerco de la línea Maginot. 


los ingenieros. “alemanes subsistían merced al dom'nio del 
alre, permitiendo la normal' alimentación de los combates. 
En resumen: después de la rendición de Francia, y como 
fruto de la experiencia adquirida en las campañas anterio- 
res, queda demostrada la posibilidad de lograr el dominio 
aéreo por la parte más fuerte. Este dominio aéreo no quie- 
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Límites de la zona ocupada.. 


re decir, naturalmente, que se consiga en todos los casos la de ella. Logrado el dominio del aire, la intervención de la 
desaparición total de la Aviación adversaria, pero sí que Aviación en la batalla junto a las Unidades terrestres pue- 
sus acciones no podrán desarrollarse con arreglo a un plan de adquirir el carácter de elemento decisivo. 

organizado, careciendo de la indispensable continuidad en Dominando el aire podrán emprenderse con ventaja. 
la acción. El dominio aéreo proporciona al que lo posee la acciones terrestres; pero toda acción de este género empren- 
inapreciable ventaja de poder conservar en su conjunto dida cuando el dominio del espacio aéreo pertenezca al ene- 
la libertad de acción, mientras el adversario se ve privado migo, está condenada de antemano a un inevitable fracaso. 


482 : 


Junio 1941 


REVISTA DE AERONAUTICA 





Aeronáutica General > 


ta Jurisdicción Aérea For Francisca Cnsao 


(Organización actual) 





Siendo atributo derivado .del mando el ejercicio de la 
jurisdicción, se hizo preciso atender a la necesidad de dotar 
al Ejército del Aire de órganos judiciales propios, y a tal 
efecto la Ley de.1 de septiembre de 1939 dispuso la crea- 
ción de la Jurisdicción Aérea, la que sería ejercida por un 
General con destino en el Ministerio del Aire, con las atri- 
buciones y deberes marcados en el Código de Justicia Mi- 


litar para las Autoridades judiciales de Región o Distrito, ' 


ordenando la aplicación de dicho” Código y su Legislación 


complementaria en tanto no se dictase una Legislación Pe- 


nal propia, y determinando las razones de competencia de 
la nueva Jurisdicción, de modo análogo a lo establecido en 
las Jurisdicciones Militares de Tierra y de Mar. 

La Ley de 7 de octubre del mismo año, sobre constitu- 
- ción del Ejército del Aire, al disponer la creación de los Or- 
ganos, Armas, Cuerpos y Servicios necesarios a su eficaz Or- 
ganización y “funcionamiento, señaló entre los Servicios el 
Jurídico, cuya composición, distribución y funciones habían 


de ser objeto de las oportunas disposiciones complementa-' 


rias. El Decreto de 15 de diciembre siguiente, desarrolla 
el precepto legal anterior, y al señalar los Organos, y sus 
respectivas funciones del Servicio Jurídico (Asesoría Gene- 


ral en la Administración Central, Jurisdicción Aérea y Ase- . 


sorías Jurídicas en la Administración Regional y Fuerzas 
Aéreas independientes), dispuso que en la Jurisdicción exis- 
tiesen una Auditoría, una Fiscalía y una Secretaría de Jus- 
ticia. Las dos primeras con las atribuciones que para las 
mismas están marcadas en el Código de Justicia Militar, y 
la última, con la misión de preparar el despacho de los asun- 
tos relativos a las atribuciones judiciales conferidas al 9d 
neral que ejerce la Jurisdicción. 


La Ley de 12 de julio de 1940 sobe Oracón del 


Ministerio del Aire, considera como Organismo Central a la 
Jurisdicción, y dispone que ésta siga centralizada en los 
términos de la Ley de su creación, lo que también ratifica el 
Decreto de 17 de octubre del mismo año sobre Organiza- 
ción de Regiones y Zonas Aéreas. 

La Jurisdicción Aérea se encuentra, por tanto, funda- 
mentalmente organizada, con las características siguientes: 

a) Es especial, de carácter militar con referencia. al 
Ejército del Aire, 


b) Está centralizada, correspondiendo. su esencial ejer- 


cicio a una sola Autoridad en todo el territorio nacional, 
con la natural dependencia del Ministerio del Aire y del 
Consejo Supremo de Justicia Militar, sin qué aquella Auto- 
ridad tenga mando de Fuerza. 

c) Carece hasta la fecha de Legislación privativa, apli- 
cando, en cuanto sean compatibles : con la característica an- 
terior, las disposiciones orgánicas, pre y di del 
Ejército de Dierra, 
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d) Tiene determinada su competencia por razón de la 
materia (delitos tipificados como militares y con relación a 
Fuerzas Aéreas), por razón de las personas (aforádos al 
Ejército del Aire) y por razón del lugar (todo el Aire some- 
tido a la soberanía nacional y edificios propios del. Ramo 
aéreo). 

Prescindiendo de la importancia que ha de tener el des-. 
envolvimiento de la nota característica de alcanzar esta Ju- 
risdicción a todo el aire de soberanía, y considerada aquélla 
desde un punto de vista orgánico, lo que marcadamente la 
distingue de las militares de Tierra y de Mar e€s su cen- 
tralización y la especial constitución de su Jefatura, de 
tal manera, que así como en aquellas Jurisdicciones si- 
milares el ejercicio de las funciones: de Autoridad Judicial 
compete normalmente a los Jefes que ejercen el mando en 
cada territorio o. demarcación, en la Jurisdicción Aérea, las 
dichas funciones corresponden a una Autoridad en tódo el 
territorio nacional; y así como en aquéllas las facultades 
de Justicia de las Autoridades superiores dimanan de su 
mando militar, en la Aérea, la Autoridad Judicial Central 
carece del mando de Fuerzas Armadas. 

Se ha creado, de este modo, una situación distinta de 
la tradicional en nuestro Derecho Militar, y conviene por 
ello hacer notar a los efectos prácticos, la especial cons- 


titución de la Jurisdicción Aérea, para prevenir equívocos 


fáciles de suscitarse: por la novedad, pues si bien en la Ar- 
mada existe la Jurisdicción Central, no debe olvidarse que 
con ella coexisten las ejercidas en sus respectivos Departa- 


mentos por los Jefes de los mismos sobre las Fuerzas, te- 


rritorios y elementos de su mando. 

En el Ejército del Aire, las Autoridades de Regiones y 
de Zonas tienen, en materia de Justicia, las atribuciones y 
deberes que el Código de Justicia Militar asigna a las Au- 
toridades y Jefes de Fuerzas sin ejercicio de Jurisdicción pro- 
piamente dicha, pero carecen por ahora de las reservadas en 
dicho Código a los Capitanes Generales de Distrito (hoy Re- 
gión Militar) singularmente polarizadas en las que enumera. 
el artículo 28 del Código, cuyo ejercicio compete al General 
Jefe de-la Jurisdicción Central Aérea, con residencia en Ma-. 
drid. Por lo demás, como es obvio, los Jefes de Regiones y 
Zonas tienen íntegras las atribuciones propias de la Autori- 
dad Militar, y para su asesoramiento en los asuntos de ca- 
rácter administrativo, gubernativo y demás a que se refiere 
el artículo 5.2 del Decreto de 15 de diciembre de -1939, con- 
tarán con la Asesoría: Jurídica, cuya necesidad se deja sen- 
tir ya con apremio en algunos sitios, y que ha de formar 
parte del Cuartel General de dichas Autoridades. 
- Según las disposiciones legales y las órdenes de la Je- 
fatura de la Jurisdicción Aérea, ésta se encuentra a la fe- 
cha organizada en la siguiente forma: 
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Jefatura de la Jurisdicción: 

Está desempeñada, como se ha dicho, por un General, 
con destino en el Min.sterio del Aire, y por un Coronel, se- 
gundo Jefe, para sustituir a aquél « en determinadas ausen- 
cias y enfermedades. 


Secretaría de la Jefatura: | 

Desempeña los siguentes cometidos: Registro general de 
. entrada y salida, Cartería, Registros de numeración de pro- 
cedimientos, Asuntos de personal, Ficheros generales y Ar- 
chivo de la Jurisdicción, Estadistica judic.al, Certificados 
de gratificación a Jueces y Secretarios, visitas de Cárceles, 
Fichero de presos y Secretaría part:cular del General. Jefe. 

Secretaría de la Jurisdicción: 

Tiene a su cargo el reparto de todos los asuntos y la 
preparación del despacho de todos los que corresponden a 
la Jefatura de la Jurisdicción, encargándose de la prepara- 
ción del despacho de todos los asuntos de carácter judicial 
y los de material, indemnizac.ones, pasaportes, justificantes 
de revista, Habilitación, comisiones del servicio y asuntos gu- 
bernativos y administrativos. 

Auditoría: 

Con el correspondiente personal del Cuerpo Jurídico del 


Aire desempeña las funciones que por Ley tiene asignadas, - 


tal y como han quedado determinadas después de la Ley de 
12 de julio de 1940, que restableció el. texto del Código de 


Justicia Militar con la redacción anterior .al 14 de abril de - 


1931, atendiendo hoy también al servicio de Vocales Ponen- 
tes para los. Consejos de Guerra de Aviación que han de ce- 
lebra:se en todo el territorio nacional, por carecer a la fecha 
de Asesores Jurídicos las Regiones y Zonas. 

Fiscalía: | 

La Jurídica de la Jurisdicción está desempeñada por per- 
soral del Cuerpo Jurídico del Aire. 
- Aunque la Ley creadora de la Jurisdicción habla de una 
sola Fiscalía, restablecido el texto del Código de Justicia M:- 


litar, intervienen los Fiscales Militares en los casos que mar- 


ca la Ley, y las funciones de la Fiscalía Militar son desem- 
peñadas por Jefes y Oficiales del Ejérc.to del Aire que en 
cada caso des.gna la Autoridad Judicial entre el personal 
poz conveniencia del servicio, previa propuesta o autoriza- 
ción de quien corresponda, si el nombrado no cstá a sus ór- 
denes directas. 

Juzgados Especiales de Madrid: 

Cuando el volumen de trabajo lo imponía formaban un 
grupo denominado Zona Jurídica del Centro, bajo una Je- 
fatura especial; pero disuelto el Grupo, se encuentran hoy 
bz.jo la dependencia directa de la Autoridad Jud.cial. 

Se conservan con carácter relativam:onte transitorio y por 


las razones siguientes: Primera, el número de procesos que 


- todavía quedan de los originados por-la guerra; segunda, la 
Conveniencia de que los plenarios de causas contra Jefes 
y Oficiales se tramiten, a ser posible, en Madr.d, salvando 
las dificu:tades que se presentarían de hacerlo en otras Pla- 


zas, y la d2 constituir en ellas los Consejos de Guerra de. 


Oficiales Generales de Aviación; tercera, las ventajas que re- 
po:ta tener un Juzgado de Ejecutorias en Madrid; cuarta, 
disponer de un Juzgado especialmente dedicado a exted'en- 
tes de depuración; quinta, tener con el núcleo de estos Juz- 
gados el personal apto que atienda en general a las funcio- 
nes del Ministerio Fiscal Militar, y sexta, la conveniencia d2 
disponer, sin tener que crearlos en el acto, Juzgados Espe- 
ciales para casos de importancia. 


-.- , a a - 


Cuenta a 
. tramitan los expedientes administrativos que las Autorida- 
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Existen dos Juzgados de Jefes y Oficialzs, denominados 
A y B; otros Juzgados especialmente ded. cados a la trami- 
tación de causas originadas por la guerra, que se encuen- 
tran numerados; un za ó de Clasificación y Depurac.ón 
y el de Ejecutorias. Con estos Juzgados se establece un servi- 
cio de guardia, a fin de que en d.as festivos o en horas ex- 
traordinarias pueda quedar atendida la actuación judicial. 

Tal es la Jurisd.cción Aérea en la actualidad. Pero 
tanto las necesidades de orden militar de una poderosa Ar- 
mada del -Aire como la precisión de regular jurídicamente 
los progresos de la Aviac.ón en su aspecto civil, comercial, 
penal, administrativo, internacional, etc., exigirán la pro- 
mulgación de un moderna legislación, que ya prepara una 
Comisión redactora de bases para un Código de Navegación 
Aérea, y todo ello habrá de tener la consiguiente repercusión 
en la organización y en la competencia dle “dicha Jurisdicción. 
capacitado que tiene a sus órdenes o el propuesto a tales 
efectos por las Autoridades correspondientes. 

Juzgados Permanentes de Regiones y Zonas: 

En la cabecera de cada una de éstas se han constituído 
tres Juzgados Permanentes con un Jefe, un Oficial y dos Se- 
creta:ios de tropa. El Jefe y el Oficial son Juez y Secreta- 
rio, respectivamente, de un Juzgado que entiende en hechos 


realizados y atribuib.es a Jefes y Oficiales, y, además, cada 


uno de aquéllos es Juez, con un Secretario de tropa, de otros 
dos Juzgados que tramitan los asuntos relatvos a tropa y 


personal civil, llamándose Juzgado número 1 al desempeña- 


do por el Juez Jete, y núme.o 2, al ejercido por el Juez 
Cficial. 

Además, en aquellas Plazas en que el movimiento de 
asuntos lo justifica, se han creado Juzgados de tropa y per- 
sonal civil, uno solo para cada Plaza. | 

Los Juzgados Permanentes de Aviación creados son: 

En cada una de las Plazas de Madrid, Sevilla, Valencia, 
Zaragoza, Valladolid, Palima de Mallorca, Las Palmas de 
Gran. Cararia y Tetuán, un Juzgado de Jetes y Oficiales y 
dos_de tropa y personal civil. 

En Granada y Málaga (Región del Estrecho), Los Alcá- 
zares y Albacete (Región de Levante), Barce:ona y Logroño 
(Región Pirenaica), León (Región Atlántica) y Melilla (Zona 
de Marruecos), un Juzgado de tropa y prsonal civil. 

Los Jefes de Región y Zona Aérea envían normalmente 
a estos Juzgados Permanentes las órdenes de proceder por 
hechos que tengan o puedan tener carácter criminal, dando 
la Jelatura de la Jurisdicción, y los Juzgados d'chos 


des aéreas les encomienden, mientras su tramitación no es- 
torbe a la actuación criminal propiamente peculiar de los 
mismos, circunstancia que aprecia la Autoridad Judicial. 

Juzgados Eventuales y Especiales: 

Los Juzgados Eventuales son los constituidos en cada 
caso por nombramiento hecho por las Autorídades o Jefes 
de Unidad a quienes el Código castrense faculta para ello, y 
pueden funcionar en circunstancias determinadas, bien por 


- razones de urgencia o por otras en que no actúen los Per- 


manentes. Si la orden de proceder ro parte de la Jefatura 
de la Jurisdicción, a ella'ha de dar cuenta quién la dió, y el 
Juez nomb:ado debe elevar directamente copia del parte o 
escrito que or gina el proceso, pidizndo' número al mismo, y 
a fin de que-aquella Jefatura pueda acordar lo que estime 
procedente dentro de sus atribuciones. 

Los Juzgados Especiales son los que con tal carácter pue- 
de designar la Autoridad Judicial en casos extraordinarios 
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Aprendices « en un Campamento del Frente de Juventudes 











POR 
MANUEL DEL POZ o Alda Aprendiz de la Maestranza Aérea de Sevilla 





Las líneas que componen el siguiente artículo están escritas con emoción y sen 
: cillez por uno de estos muchachos—cast niños—de las Escuelas de Aprendices, en 
las que se forjan los futuros soldados-obreros del Ejército del Atre. REVISTA DE 
AERONAUTICA se complace en publicar el exaltado y sentido canto de amor 
patrio del aprendiz Manuel del Pozo. 


¡Escuchad! Hay cadencia de himnos en los aires; 
parten: de una caravana, llenando de ecos los espacios 
con ardores y fiebre de guerra, albricias y saludos de 
paz, estrofas y. recuerdos de amor; se enaltece y ben- 
dice al trabajo con versos a la vida, e invocaciones a 
la muerte nacen graves y majestuosas de los. pechos 
hasta perderse en el claro azul de la mañana camino 
del cielo; son cantos de juventud ungidos de fe, hen- 


chidos de recuerdos, que todo lo dicen, abrazando - la - 


universalidad de las ideas, la comunidad de las espe- 
ranzas de glorias y grandezas futuras; compendian 
risas y notas, sueños y poesías, luchas y amores. ¡Him- 
nos de falange triunfal! 

Queda atrás Sevilla, pulcra y señoril, somnolienta 
y callada, reposando en el augusto silencio de sus ho- 
ras madrugadoras, mecidas por las ondas del río, que, 
a su vez, parece que canta; perfumada con la esencia 
de sus claveles y vestida con el rico atavío de sus par- 
ques y Jardines, floridos volantes prendidos al talle gi- 
tano de su airoso corte de luz. 

Rompía la caravana la quietud del paisaje con de- 


seos de nuevos horizontes, de rutas desconocidas, ron- 


dando sobre el azul de la carretera, bruñida por la luz 
cruda del amanecer y semejante a un jirón de cielo, 
que, desprendido y oscilante por los espacios, hubiese 
quedado tendido a secar entre los almendros y case- 
ríos de sus riberas. 

La nota estridente de un clarín vibrando en los 
aires dió un toque de atención, que repercutió de cerro 
.en cerro hasta perderse en la lejanía infinita; abrazos 
y saludos, palabras de bienvenida y planes de sincerl- 
dad y emoción acogieron nuestra llegada; desde aquel 
instante comenzaba una nueva vida de aire y de sol, 
en donde el organismo, fatigado y cansino, hallaría 
sano alimento bajo el azul del cielo y entre el verde 
dósel de unos bosques de pinos. 

-_Flameaban las banderas al viento como haciendo mue- 
cas y señales al sol, que desde allá arriba sonreía com- 
placido entre los revueltos cabellos de su brillante pe- 
lambrera, mientras abajo, acogidas en las faldas de un 
montecillo, blanqueaban las tiendas entre el verdor, 
como si las aguas del vecino río, lanzando a los cielos 
sus espumas, quedasen prendidas al caer entre las ma- 
tas de tomillos y mejoranas; entretanto moría la tar- 
de mansamente, acogiendo entre los pliegues de su man- 
to de luz la oración de los caídos, que al desprenderse 
de nuestros labios la recibía piadosa, hasta remontar 
con ella la bóveda azul del infinito templo de los cie- 
los; a su vez una corona, llevada en.ofrenda por dos 
camaradas, besaba sumisa en la humildad de "sus flores 


silvestres los pies de una tosca cruz de pino que mira- 
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ba a los cielos estrechando en sus brazos eternos el bu- 

llicio de los vivos y el descanso de los muertos. 
Entre cantos y risas, murmullos de conversación, 

carreras y pisadas, expansiones del alma y retazos jo- 
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En marcha hacia la Cruz de los Caídos para depositar una corona. ' 
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cosos del corazón, llegaba la noche; se arrían bande- 
ras que bajan envueltas por las notas y estrofas de 
himnos nacionales, y el toque de oración eleva salmos 
y oraciones que acompañan al sol, que muere por el 
oeste, y cuelgan de las inmensidades los negros cres- 
pones de las tinieblas y el silencio. | | 

Se ha iluminado de pronto el campamento con la 
luz dé una hoguera, que lanza las alegres lenguas de 
sus llamas contra el cerco de los cuerpos arrebujados 
en mantas por el frio que aún se deja sentir; colorean 
los rostros con_resplandores de sangre, son las fogatas 
de campamento alrededor de la cual el humorismo y la 
amenidad encuentra campo propicio donde expansio- 
narse, trayendo el cortejo de unas risas en actos pere- 
grinos, lleno de donosos conceptillos, transcordados 
antojos, sabrosos regocijos; sanísimo ardor de júbilo 
y bienestar; quién recita un viejo romance con sabor 
y tonadilla a la antigua fabla castellana; esotro es una 
barcarola que puebla el ambiente de luna, de amor, olo- 
res de azahar con olas y chasquidos de remos; aquél 
una rima de Bécquer, que se hacen más dolorosas y 
tristes entre la. negación de la noche; allá es la salida 
de una canción que pone un ¡ay! de sentimiento a través 
del negro tul de las tinieblas, y donde se recuerda a la 
madre, a la hermana, a la novia, a Dios...; entre risas y 
gemidos, pausas y estertores, se percibe una leyenda 
que dice de amanecer en España, triunfante y audaz, 
henchida de yugos y flechas, camisas azules y brazos 
en alto, entre caminos de esperanzas que conducen al 
Imperio, y todo se pierde entre las voces que procla- 
man las filas prietas, recias y marciales, en el caminar 
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de las centurias de frente al mañana con promesa de 
pan y justicia. | 

Reposo y silencio, los cuerpos descansan mientras 
el espíritu vela forjando quimeras y fantasmas, que se 
desvanecen con la primera aurora; y ya es pleno día, 
se anima el vecino pueblo con los ecos marciales de. un 
desfile; se ofrenda ma corona en la Cruz de los Caídos, 
y desfilan las escuadras con vista a la izquierda, fija y 
clavada en la Cruz, donde todos los idos hallaron el 
inmortal seguro; se hace el silencio y suena una voz 
recia y varonil, que desgrana en los aires unos pensa- 
mientos sublimes: es la del camarada Pardo Maestre, 
que enseña una doctrina que él mismo recogiera de 


labios del profeta José Antonio; tiene recuerdos para 


el Ausente, pide a la juventud un Imperio, que entre 


_risas de primavera se extienda por cielo, tierra y mar, ' 


para terminar con una invocación a Dios, Padre y Se- 
ñor de nuestros universales destinos. 

Ha sonado la hora de partida, se levantan las tien- 
das y se abaten los altos mástiles de las banderas; se 
oye el rumor de una caravana, que, de vuelta, se pone 
en marcha; todo parece despedirnos: el sol, el río, las 
plantas, el pueblo, de limpias casitas blancas; retornan 
los chicos, rebosantes de salud y alegría; yo, al: per- 
derse el coche en un recodo de la carretera, me he 
puesto en pie, he querido echar por vez última una 
ojeada sobre el lugar del campamento; sólo la Cruz que- 
daba enhiesta, erguida de todo él, y he creido ver a sus 
ples la silueta de dos figuras humanas que hacían su 
puesto; de pronto he pensado: ¡Bajará todavía a mi- 
litar la vieja guardia de los Luceros! 


e CRASAS 





". Momento de izar la Bandera en el Campamento. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Muchachos aeromodelistas 





e (Por el Obersturmfihrer Hass, de “Das N. S. Fliegerkorps”) 





Es Alemania la nación que posee la mayor Avia- 


ción comercial y la más potente Aviación militar del 
mundo. No. obstante, existe gente, sobre todo al otro 
lado del Canal, que representa otra opinión diferente 
fundándose en razonamientos extraños. Saben por ex- 
periencia cómo lucha la espada alemana en el cielo; 
saben que Alemania posee los aviones mejores y de 
mayor maniobrabilidad: y que, por encima de todo, los 
pilotos' alemanes de caza y bombardeo, en acciones 
personalísimas, llevan a cabo actos inigualables. Se re- 
_conoce de todas maneras, aunque a regañadientes, la 
extraordinaria influencia de la Aviación en los últimos 
tiempos, habiéndose demostrado superior en muchos 


aspectos a la navegación maritima, mil años más anti-. 


gua, quedando resuelto, mediante esta afirmación, el úl- 
timo misterio de la palpitante victoria alemana, única 
en la historia de los pueblos. 

No puede tildarse de casualidad el que los AUDIO 
jóvenes del futuro se dediquen a la creación de un 
arma decisiva y especialmente a la construcción de 
aviones. Sin duda alguna, la. base de ello está en la ex- 
traordinaria viveza espiritual propia de estos pueblos 


y el juvenil anhelo con que atacan todos los problemas ' 


y hallan sus soluciones exactas. De la NADA, en po- 
cos años, la Aviación militar alemana pasó a dominar 
los. cielos de Europa. Para el pueblo alemán su Avia- 
ción es la garantía de su victoria completa. 


Cada ES y cada madre e que la juventud 
muestra una especial inclinación hacia la Aviación; in- 
clinación que pueden comprobar viendo a su hijo mi- 


rar los aviones con los ojos brillantes por el anhelo, o 


S1 sustentamos hoy la opinión de que los pilotos 


alemanes son los mejor-instruidos habremos de expo- 
ner las diversas razones que nos llevan a esta conclu- 


escuchándolos referir emocionados los hechos de nues- 
tros pilotos de caza o de bombardeo, o enumerando a 
los padres las. particularidades técnicas de los aviones 
con el aplomo de un viejo especialista. Esta exaltación 
de la ¡juventud alemana es el fundamento sobre el que 
ya puede sentarse la base de la futura instrucción, 
orientada hacia la Aeronáutica en general. 

El primer grado de la instrucción premilitar aero- 
náutica es el “Aeromodelismo”, que sirve para poner 


. a la ¡juventud en contacto con las cosas del aire. El 


muchacho de doce años, en un aeromodelo “cualquiera, 
posee “su avión”, que construye él mismo y con el 
cual adquiere sus primeras experiencias aeronáuticas. 
Con frecuencia ve materializados sus sueños de mu- 
chacho, que al crecer difícilmente puede representar 
con fidelidad. 

Ya en este grado, el principio: del voluntariado se 
elevará hasta significar la. norma, la pauta de lo más 


escogido. De este concepto se deriva el lema del “Gru- 
po de Aeromodelistas” de la “Deutsche Jugend” (Or- 


ganización Juvenil del Partido): “La entrada es volun- 
taria”, Pues solamente aquel que desde su infancia 
muestra afición a la Aeronáutica promete ser un sol- 
dado de la Luftwaffe como los necesita el Mariscal del 
Reich. En este sentido el Aeromodelismo es la desig- 


nación colectiva que abarca de una manera ordenada 


sión. En ninguna parte del mundo recibe el aviador una. 


instrucción más completa, extensa y variada que en 
“nuestro país. Se puede consignar, a título de condición 
reglamentaria, que antes de ingresar en la Aviación 
militar es necesario pasar un periodo de instrucción 
premilitar que oscila entre seis y ochó años. Los que 


empiezan este curso suelen ser muchachos de doce 


años de edad. 


“Nuestra Aviación es joven y necesita juventud”, 


dijo el Mariscal del Reich el Día de la Aviación de 1939. 
- “Estoy satisfecho porque los mejores entre la juven- 
tud del pueblo alemán vienen, cada vez en mayor nú- 
mero, a engrosar las formaciones -de mi Luftwaffe: 
Sólo puedo y quiero tener voluntarios. No dudo por 
un momento que yo me pueda entregar en el futuro 
(en cuanto a la formación y constitución de la Luft- 


toda la vocación juvenil aeronáutica. Aquí se demues- 
tra la constancia, la voluntad para ofrecerse, la disci- : 
plina y la camaradería como virtudes esenciales. 

En el transcurso de dos o tres años de instrucción 
para muchachos de-doce a catorce años de edad se 
completa y determina perfectamente la vocación natu- 
ral, pasando, con muchas probabilidades de éxito para 
instruirse en el vuelo a vela, al grupo de los que tie- 
nen de quince a dieciocho años. Esto da sus frutos, tan- 


to en lo referente al hecho estricto del estudio como 


respecto de la preparación material de aviadores y es- 


pecialistas de la construcción. Es un hecho comproba-, 


waífe) a la exaltación más absoluta de nuestra juven- 


+ tud, de igual manera y con la misma confianza que me 


podría entregar a la inteligencia madura de los viejos.” 


- 


Al 
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do que los jóvenes así preparados avanzan con más ra- 
pidez en el vuelo a vela que los que no han tenido con- 
tacto alguno con las cosas del aire. No hay que tener 
una inteligencia privilegiada para darse cuenta de que 
un aeromodelo obedece a las mismas leyes fundamen- 
tales que un velero o un avión motorizado. 

Todo lo que antecede encuentra su fundamento jus- 
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tificado siempre que los jóvenes que acudan a las Es- 
cuelas Preparatorias Técnicas y de Pilotaje procedan 
de los Grupos de Aeromodelistas de la Deutsche Jugend. 
También concierne a los delegados del personal de la 
Industria Aeronáutica la determinación de la clase del 


.' aeromodelo adecuado para la preparación aeronáutica 


O para la iniciación en la id de la construc- 
ción de aviones. 

Este grado de la instrucción aeronáutica marcha 
unido intimamente al vuelo a vela y al pilotaje de avio- 
nes con motor. Durante la guerra la instrucción de los 
aeromodelistas no ha sufrido interrupción alguna. 

Hace años, al comienzo de este sistemá de enseñan- 


za por medio de los aeromodelos, existían pocos instruc- 


tores verdaderamente capacitados. Hoy existen, además 
del Jefe del Cuerpo Aéreo del Partido Nacionalsocialis- 


ta, un buen número de profesores excelentes y ayudan- 


tes de Aeromodelismo, que han recibido una instrucción 


muy cuidada en las Escuelas de Aeromodelos del Reich, 


que completan su preparación mediante cursillos nue- 
vos convocados regularmente. Es necesario esto último, 
dada la fase de rápido desarrollo por que atraviesa la 
Aeronáutica. No puede hacerse una excepción del Ae- 
romodelismo, unido tan intimamente con la gran Ávia- 
ción. Por ello el Jefe del Cuerpo Aéreo del Partido Na- 
cionalsocialista- ha puesto en vigor en estos días un 
nuevo plan de instrucción para aeromodelistas, elabo- 
rado conforme a las experiencias de los últimos cinco 
años. 


Junto 1941 


alcanzado plenamente, y el Aeromodelismo ha demos- 


trado, de igual manera, su valor en la instrucción :su- 
perior de vuelo. 

Lo que hace pocos años conseguían ls muchachos: 
de dieciséis a dieciocho años lo logran hoy los chicos 
de doce a catorce. En rápida sucesión construyen en 
la escuela y en los Grupos de Aeromodelismo de la 
Deutsche Jugend un buen número de veleros y mode- 
los motorizados; en el nuevo plan de instrucción se ha 
previsto la construcción de aeromodelos de salón en el 
cuarto curso. Este trabajo se efectúa siguiendo el co- 
nocido principio de ligeros y pesados. 

La “Hitlerjugend” estaba muy bien representada en 
las competiciones de Aeromodelismo del Cuerpo Aéreo 
del Partido Nacionalsocialista, y se advertía una trans- 
formación muy acusada a causa del nuevo plan de ins- 
trucción. En un futuro muy próximo el número más 
elevado de participantes en las competiciones pertene- 
cerá a los muchachos. Esto supone la creación de aero- 
modelos y veleros especiales para los concursos, que 
hasta hace poco. no construían los:muchachos por es 


- tar reservada a dtros grupos esta misión. 


Ya después de un año de construir aeromodelos el 


'muchacho puede acudir al concurso de la Wasserkuppe 


Los aeromodelos que se emplean en este plan de 


instrucción han sido modificados y desarrollados recien- 
temente con objeto de elevar sus rendimientos y per- 


formances de vuelo. Con ello.el Aeromodelismo, res- 


" pecto de la construcción de aeromodelos, adquiere una 
—personalidad más acentuada. 

La carrera aeronáutica está hoy eta a todos los 
jóvenes sanos de cuerpo y alma. Todo lo que crea in- 


- dispensable aportar se lo procura en los Grupos de 


Aeromodelismo de la Deutsche Jugend. 

La escuela encamina la vocación de la juventud ha- 
cia la Aeronáutica. En la enseñanza de construcción de 
aeromodelos, que se da en los cursos sexto y séptimo, 
se asienta el fundamento de la instrucción que se com- 
pleta en los Grupos de Aeromodelismo de los cursos 


con su aeromodelo de velero “Rhón”: después de unos 
cuantos meses más participa en la “Competición Ale- 
mana para Aeromodelos Motorizados” con su aeromo- 
delo eauipado con motor de caucho retorcido, al que 
llama “Borkenberge”, y, finalmente, antes de que ter- ' 
mine el año toma parte en una competición de 'aero- 
modelos de salón. Un eran animador de todos estos 
concursos y comneticiones es el Jefe del Cuerpo Aé- 
reo del Partido Nacionalsocialista. General Fr. Chris- 
tiansen, nombrado por el Fúhrer Jete del Ejército de 
ocunación de Holanda. 

El trabajo y la atención dispensada al Aeromodelis- 
mo alcanza en estos concursos su coronación y su mun- 
to más elevado. Son los que pulsan y ponen de relieve 
la calidad del trabajo desarrollado. Sirven para testi- . 
moniar que-el Aeromodelismo es también un medio 
muy caracterizado de la investigación, al que han dis- 
pensado su esfuerzo y estudio todos los conocidos pre- ' 


cursores de la Aeronáutica. 


tercero y cuarto. La escuela y la juventud alemanas . 
marchan juntas al servicio de la instrucción, extensión ' 


. y elección de lo mejor que haya entre los adeptos y 
jóvenes aficionados a la Aviación. Sir estos dos facto- 
res imprescindibles no podría pensarse en la eficacia 
del plan que exponemos. 

El objetivo que se persigue mediante el Aeromode- 


En Alemania el Aeromodelismo se ha convertido 
actualmente en el medio de que se sirve la juventud 
para entrar en los dominios de la Aviación, medio en. 
el que aprende los principios básicos manuales y 
teóricos y en el que alimenta con devoción la llama 


del espíritu aeronáutico. 


lismo es la selección natural, patrocinando a los aficio- 


nados. Sobre estas bases se ha construido todo el plan 
de instrucción que nos ocupa, y se ha hecho de tal ma- 
nera que en él se comprenden todos los trabajos de un 
carácter esencialmente básico. Puede decirse que se ha 


Los muchachos. que han ingresado voluntariamente 
y que han trabajado durante un año en el Aeromode- 
lismo, permanecen fieles a la Aeronáutica. Pertenecen 
a ella por entero. Representan, para cada voluntario, 
la juventud «due necesita Goering para la Aviación 
creada para ellos. ; 

¡ El muchacho de hoy es el aviador de mañana! 
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Alocución dirigida a los ita Ñ la Academia Militar de Ingenieros il en el acto de la 


JURA DE BANDERA, el día 7 de junio de 1941, por el Coronel Director D. José Martín-Montalvo y Gurrea 


Señores Oficiales y ¿Caballerós Cadétes: 


Con gran emoción me dirijo a vosotros en este día ' 
¿rande de vuestra vida militar. Todos sabéis la tras- 


cendencia del acto que vais a realizar, pues sentis pro- 
fundamente el amor a la Patria, simbolizada por la 
Bandera. Sirviéndola, habéis derramado algunos vues- 
tra sangre, en la pasada guerra. Por ella habéis com- 
batido casi todos con ejemplar patriotismo y con el 
ardor de vuestra juventud, y algunos, muy pocos, que 


-no habéis alcanzado aún ese honor, la habéis tenido . 


en el pensamiento y en el corazón durante los penosos 
días de cautiverio o de destierro, en la zona roja. 

Por eso, el acto de hoy no es un bautismo militar, 
sino es un homenaje a la Patria y una reiteración de 
la promesa que ya os habíais hecho, al sentir la voca- 
ción que os hace abrazar la noble: carrera de las 
Armas. ñ 

Vuestro juramento, no tiene pues, el carácter tem- 
poral del que se les pide a los soldados, a los hombres 
que en cierto período de su vida separa la Patria de sus 
hogares, de sus actividades ordinarias, para que la sir- 
van directamente, en beneficio de todos. 

- Vosotros, aceptáis voluntariamente el yugo militar, 
renunciáis a la libertad, lícita en otros; os dais por en- 
tero y de por vida' a la Religión de Ía Patria, que es 
la Religión del Honor, del Valor, de la Disciplina. y, 
sobre todo, del Sacrificio. Por eso merecéis ya el apre- 
_cio y la consideración de vuestros compatriotas, por- 
que,. como: rezan mármoles inolvidables, “las honras 
consisten, no en tenerlas, sino en sólo arribar a mere- 
cerlas”. Pero... nobleza obliga y milicia obliga también, 
El militar tiene como obligación que no prescribe, la de 
entregar todo, hásta la vida, en cualquier circunstancia 


o momento, si así conviene ala Patria. Si alguno no 
se siente con fuerzas para ello, que renuncie a sina ca- 
rrera que, llegado el caso, le cubriría de infamia y de : 


_ deshonor. cien veces peor que la muerte. 

Sólo Dios sabe cuándo, dónde y cómo puede llegar el 
momento del sacrificio. Entre nuestros gloriosos Caidos, 
unos, lo encontraron luchando en los cielos de España; 

otros, combatiendo en los frentes de tierra; algunos, 
en actes normales de servicio, y otros, en fin, caveron 
en el paredón, frente a un pelotón de asesinos. ¡Honor 
a todos, que lo hicieron cumnliendo esa esencial obli- 


gación para con Dios y con la Patria, que contraemos 


los militares para siempre, al jurar la Bandera! : 

Todos os sentís también atraídos por el vuelo, por 
el aire, aus hicieron glorioso nuestras formaciones del 
Arma Aérea. 


Sentís la atracción de la Ciencia Aeronáutica, la 


Ciencia que alumbra y ensancha los horizontes de la 
| Humanidad desde los comienzos de este siglo. Formáis 
ya, O vais a formar, parte del Cuerpo de Ingenieros 
Aeronáuticos, cuva misión principal, es resolver. técni- 
camente los problemas relativos al material, dominán- 
dolo en la tierra y en el-atre.. 


La razón de ser de este Cuerpo es servir al Arma : 


_ Aérea, de donde casi todos procedemos; dotarla de los 
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dasentos que hagan eficaz su heroísmo constante. He- 
mos de sentir como propios sus triunfos, sus glorias, 
sus problemas. En ella hemos de inspirar nuestros dia- 
rios trabajos, y a las directrices de su Mando superior | 
hemos de ajustar nuestro deseo .de mejorar la técnica, 
Como ha dicho el Caudillo, el Ejército del Aire ha 
de ser como arco tenso, siempre dispuesto a lanzar su 
echa. Tenso hemos de mantener nuestro espíritu, con 
constante impaciencia para lograr sea realidad, el de- 
seo, también manifestado por él, de crear una técnica 
aeronáutica propia. : 
Habéis de procurar, por vuestra profesión cientifi- 


ca, militar y aeronáutica, el engrandecimiento. del Ejér- 


cito del Atre, al que servimos, para servir _mejor a Es- 
paña, y para “ello. hemos de inspirarnos siempre en el 


compañerismo, que ha de extenderse a los Ejércitos de 


Tierra y Mar, y en este del Aire sentirnos unidos en- 
trañablemente al Arma Aérea, con la que hemos com- 
partido las pasadas slorias, mirando siempre con el ca- 
riño y la consideración que merecen, a los demás Cuer- 


pos y Servicios que integran este Ejército en sus pe- 


culiares misiones. 

Así venís hoy con unción religiosa, inflamados de 
amor a la Patria, a la Aviación y a nuestros compañe- 
ros, a comprometeros bajo juramento a un servicio 
constante. Así lo vais a hacer ante nuestra excelsa Pa- 
trona la Virgen de Loreto, al pie de la Academia, vues- 


tra casa solariega, moderna, pero que ya debemos mi-. 


rar con orgullo, pues de ella salieron nuestros Caídos; 
lo vais a hacer frente a este campo de vuelos, cuna de 


-la Aviación de España, cuyas primeras alas fueron ani- 


madas en este mismo lugar por la ciencia y el espíritu 
de dos ilustres Ingenieros: el General Vives, ya des- 
aparecido, y el General Kindelán, Jefe del Aire duran- 
te toda la pasada guerra. 

Lo vais a hacer, presididos vor nuestro Ministro y 
las primeras Autoridades del Aire: a presencia de las 
tropas y de los aprendices que han de ser vuestros obre- 
ros; a presencia de vuestras madres, hermanas y es- 


posas, que, como mujeres, han de sentir la angustia del 


peligro posible, pero que saben que cuando invoquen 
en vuestro auxilio a la Reina de los Cielos, aquí, en lo 
humano, estáis ya protegidos por la Bandera que vais 
a jurar, que es también vuestra Madre, porque simbo- 


Liza a la Patria. 


A este juramento nos unimos todos vuestros Jefes, 
que ya lo hicimos en las Academias de procedencia. 
Con vosotros quieren también reiterarlo los Oficiales 
Ingenieros que no lo han hecho aún como militares 

profesionales. 

Para terminar, yo quisiera que todos nuestros co- 
razones latiesen ahora por lo mismo y al mismo ritmo. 
Por eso, como prólogo del juramento, con la venia de 
mis Jefes, ruego a todos los que me escuchan lancen 
conmigo Jos gritos que unen a todos los buenos espa- 


ñoles, a partir de nuestra santa Cruzada: 


> 


¡Viva Franco! ¡Arriba España! ¡Viva España! 
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“La Pasarola”.—Esta lámina es una copia de la ilustra- 
ción que acompañaba a la “Carta escrita por M. L. A. G. a 
M. D. S. en Versalles”, fechada en Lisboa en febreró de 1782, 

Desde luego están todos conformes en que el dibujo no re- 
presenta nm mucho menos el invento del P. Gusmao, y que se 
trata de un aparato completamente fantástico y bien diferente 
del que debió servir. al sabio jesuíta portugués cuando realizó 
su experiencia. 

Este, de quien se han llegado a considerar, no una, sino dos 
personas, aunque erróneamente, nació en Santos (Brasil) ha- 
cia 1685, fué Ingeniero, ingresó en la Compañía de Jesús Y 
murió en Toledo el 19 de noviembre de 1724. Su hermano Ale- 
jandro fué un diplomático muy conocido -y Apreciado. 

Freire de Carbalho, de cuyo libro se da noticia en su lugar, 
ha sido el que más ha profundizado en el estudio de este per” 
sonaje, y mediante los documentos que reproduce, unos impre- 
sos, otros manuscritos, se deduce que el P: Gusmáo había in- 
ventado una máquina con ayuda de la cual podía transportarse 
por los aires de un lugar a otro, sin que pueda determinarse 
cómo era la tal máquina. 

El manuscrito número 4, citado por Freire, dice: “Se hizo 
la experiencia en 8 de agosto de este año de 1709, en el patio 
de la Casa de la India, delante de S. M., mucha nobleza y 
gente, con un globo que subió suavemente a la altura de la 
Sala de las Embajadas, y descendió del mismo modo, elevado 





A.—Velamen para sostener la barca. 

B.—Timón. | 
C. C.—Fuelles para suplir la falta de viento. 

D.—Alas para sostener la máquina. +. 
E. E.—Imán encerrado: en. dos bolas metálicas que 
atraen el cuerpo de la barca, forrado de plan- 
chas de hierro. | | 











(De- la “Historia Bibliográfica e Iconográfica de la Aeronáutica en España, Portugal 
países Hispano-Americanos y Filipinas”, por Graciano Díaz Arquer y Pedro Vindel. 





por cierto material que ardía y al que aplicaba fuego el mis- 
mo inventor.” Después rectifica y dice: “Esta experiencia se 
hizo dentro de la Sala de Audiencias.” 

Que tal experiencia se realizó, es indudable. Que tuvo éxi- 
to, debe ser cierto, toda vez que el Rey don. Juan V premió al 
inventor con una prebenda dotada con 600.000 reis. Que tuvo 
resonancia, por lo menos, en Lisboa, lo prueba el hecho de que 
el pueblo le bautizó con el nombre de “O Voador” ; ahora bien, 
¿cómo quedó aquel hecho sin repetirse y por qué abandonó 
su autor las experiencias? Parece ser que era hombre sin ambi- 
ciones, sabio y prudente, y comoquiera que se le acusó de ma- 
gía y la Inquisición portuguesa tomó cartas en el asunto, de- 
b16 de renunciar a todo nuevo intento; pero es muy probable 
que setenta y cuatro años antes de que los hermanos ¡Mont- 
golfier diesen a conocer su descubrimiento, el P. Gusmao 


había volado en un verdadero globo—“un gran cestó de mim- 


bréá recubierto de papel con un brasero encendido debajo”—, 
aunqueello fuese dentro de la Sala, de Audiencias de Lisboa. 

La lámina que representa “La Pasarola” debió de tener 
grandisimo éxito, pues existen varias distintas, con ligeras 


variantes, alguna de ellas reproducida también en esta obra. 


Comoquiera aque se suponía que la máquina se movía mer- 
ced al magnetismo y a la electricidad, no estará de más dar 
la explicación de los distintos elementos, señalados con letras 
en el grabado: 





E 





Imperial y red de la que cuelgan trozos de ám- 
bar que atraen una estera de paja de cebada 
que tapiza el interior de la barca. 

G.—Brújula. 
H. H.—Poleas para largar la escota del lado del viento. 
1.—Espacio para diez viajeros y el piloto inventor . 
fijando su ruta. | 








F 
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Indice de un texto sobre vuelos $. Y. É€., por el Comandante Haya | 


Entre los papeles del heroico Comandante Haya se encontraba el índice que la continuación transcribimos de un tra- 
tado sobre vuelos sin visibilidad exterior, que nuestro ¡compañero estaba preparando simultáneamente al cumplimiento de 
sus deberes militares en la campaña. 

Para todo el que conociera ta inteligencia, preparación y amor a su profesión del Comandante Haya, no pueden ser 
una sorpresa sus ufanes por lograr un texto moderno y acomodado a las circunstancias del navegante aéneo er relación 
con un tema como el vuelo sin visibilidad, que de antiguo le ajasionó. Ni tampoco debe ser sorpresa que tuviera tiempo 
y disposicion para realizar este trabajo simultáneamente au sus misiones militares en una guerra en la que dió cuarto 
podía dar, | | 

No sólo como homenaje a su memoria, que ya sería una razón imperiosa, sino también para estímulo de cuantos se 
crean. en condiciones de reanudar la labor iniciada, hemos creído de interés públicar este. programa, en el cual se advierte 
claramente la importancia del propósito. Está dividido en tres partes. Trata la primera de los instrumentos de vuelo en 
general, tanto de los principios fundamentales de su teoría como del aspecto particularmente práctico y útil al navegan- 
te de a corrección, reglaje y precisión de los mismos, com descripción de una gran cantidad de tipos. La segunda purte 
comprende la realización del vuelo sin visibilidad por medio de instrumentos, así como las condiciones. a tener en vuenta 
en los ejercicios prácticos en el aire. Finalmente, la parte tercera se refiere a la navegación propiamente dicha sin visi- 
bilidad, considerando en ello de una manera sucinta, pero clara, los principios teóricos por los que se rige, y ytlescribienda 
después los sistemas y aparatos más importantes con todos los datos de empleo y correcciones necesarios. 

La simple lectura del detalle de cada uno de los capítulos basta para apreciar la ambición del tema y da claridad 
con que se desarrolla. Y es tanto más sensible que no haya podido llevarse hasta ahora totalmente a cabo, si se conside- 
ru la imprescindible necesidad para el navegante aéreo de poseer de modo manejable un tratado de vuelo sin visibilidad 
exterior, del que aún se carece en muestro idioma, dejando aparte los intentos, muy estimables, aunque todavía no comple- 

- tos, de nuestra Escuela de Salamanca, 





INSTRUMENTOS: DE VUELO 
PROGRAMA DE CONFERENCIAS 


CAPITULO PRIMERO. — Instrumentos. — Generalida- 
des.—Vuelo con instrumentos.—Definición.—Precisión del 


vuelo con instrumentos.—Ventajas del conocimiento de los 


instrumentos. —Clasificación de los instrumentos (de vuelo 
y de motor). 

CAPITULO Il.—-/ndicaciones de velocidad.—Su em- 
pleo.—Indicadores de velocidad de superficie “Eteve”.—In- 


dicadores de velocidad de molinete.—Indicadores de veloci- 


dad de tubo de “Venturi”.—Fundamento del mismo.—-Indi- 
cadores de velocidad de tubo de “Pitot”.—Indicadores de ve- 
locidad de precisión.—Anemómetro “Badin” (ión “Venturi”). 
Tablas de corrección de los indicadores de velocidad.—Ane- 
mómetro “Badin” (ión “Pitot”).—Anemómetro “Badin” de 
seguridad.—Anemómetro de velocidad con corrección alti- 
métrica.—Anemómetro acústico.—Avisador de pérdida de 
velocidad, 

CAPITULO 11.—Altímetros —Fundamento de los altí- 


metros ordinarios.—Fundamento de los altímetros de soni- 


do.—Altímetros de precisión “Paulin”.—Altímetros de pre- 
cisión “Kolsman”.—Reglaje y precisión de sus indicaciones. 

CAPITULO IV.— Instrumentos varios. —Variómetros.— 
- Variómetro simple “Badin”.—Variómetro compuesto “Pion- 
ner”.—Indicadores de pendiente longitudinal.—Idem de pen- 
diente lateral.--Acelerómetros.--Termómetros de aire exterior. 

CAPITULO V.—Brújutas —Brújulas magnéticas.—Des- 
cripción.—Perturbaciones.—Desvíios.—Locura de la brúju- 
la.—Explicación.—Corrección de brújulas.—Brújulas de lec- 
tura frontal “Hughes”.—Brújulas de limbo móvil “Husum”, 
“Morel”.—Brújula magnética a distancia Ascania (de se- 
lenio y de aire).—Brújulas de inducción terrestre “Pionner”. 

CAPITULO VI.—Teoría giroscópica.—Giróscopos.—De- 
finiciones.—Giróscopos de dos y tres grados de libertad.— 





Vector representativo de un giróscopo.—Vector de rotación; 
su representación.—Par desviador.—Precisión giroscópica.— 
Regla de los tres dedos.—Ejemplo de dichas reglas a un 
aeroplano.—Propiedades de los giróscopos de tres grados 
de libertad.—Experimento de “Feisel”.—Notación del girós- 
copo.—Experiencia del trompo.—Inercia girostática.—Fun- 
damento de la brújula giroscópica.——Experimento de “Fo- 
cault”.—Brújula giroscópica. | 
CAPITULO VU.—Niveles giroscópicos.—Fundamento.— 
Errores de los mismos.—Clinómetro giroscópico “Badin”.— 
Nivel giroscópico “Bonneau”.—Girodinómetro “Le Prieur”.— 
Girodinómetro “Auschutz”.—Horizonte artificial “Sperry”. — 
Giróscopo “Brown Pitch Azinmth. P. B.”. E 
CAPITULO VIII. —/ndicaciones de viraje giroscópicos.— 
Indicadores de viraje giroscópicos.—Fundamento y deno- 
minación errónea.—Indicador de viraje “Pionner”.—Idem 
idem “Semqui”.—Idem íd. “Ascania”.—Idem id. “Brown”.— 
Idem íd.  “Reid-Sigrist”.—Idem id. “Ludolf”.—Idem ídem 


_“Aera”.—Idem id. “Vichens-Reid”. 


CAPITULO IX.—Brújulas giroscópicas. — Brújulas gi- 
roscópicas.— Su fundamento. — Direccional giro.— Descrip- . 
ción y empleo. > 

CAPITULO X.—/ntegrales giroscópicos.—Objeto de los 
integrales giroscópicos.—Integral giroscópico “Ocker”.—-Idem 
idem “Pionner”.—Idem-íd. “Hewison”.—Idem íd. “Remi- 
talape”.—Idem id. “Sperry”.—Idem id. “Haya”. 

CAPITULO XI —Instrumentos giroscópicos en la con- 
ducción automática de un avión. — Piloto automático 
“Sperry”.—Descripción.—Empleo del mismo. 

CAPITULO XII.—Disposición de los instrumentos en el 





_aeroplano.—Disposición de los instrumentos en el tablero.-— 


Luminosidad.—Tres sistemas de volar con instrumentos. 


PROGRAMA DE CONFERENCIAS EXPLICATIVAS DE LOS EJERCICIOS DE VUELO S. V. E, 


Ejercicios de vuelo S. V. E. 


Ejercicio número 1, Vuelos rectos horizontales.—Idem 
número 2, Vuelos rectos subiendo y bajando.—Idem núme- 
ro 3, Virajes horizontales.—Idem número 4, Virajes subien- 
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do y bajando.—Idem número 5, Espirales.—Idem núme- 
ro 6, Vuelos rectos en un rumbo.—Idem número 7, Cam- 
bios de rumbo.—Idem número 8, Despegues.—Idem nú- 
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mero 9, Entradas en barrena y 
mero 10, Vuelo dentro de nubes solo.—Idem número 11, 
Prueba del viraje a tres puntos.—Idem número 12, Prueba 
de duración en nubes.—Idem número 13, Aterrizaje por 
perforación.—Idem número Es Aterrizaje ££Z. 


Vuelo Ss. V. E 


PROLOGO.—Error en que se ha estado respecto a nues- 
tras sensaciones de vuelo.—Necesidad de la reeducación de 
los pilotos en vuelo S. V. E.—Conveniencia de la creación 
de estos conocimientos en las Escuelas de Vuelo y prácti- 
cas en las Escuadrillas.—Su relación con el vuelo de noche. 

CAPITULO PRIMERO.—Vuelos S. V. E. con ayuda de 
instrunientos —Definiciones.—Breve historia de los vuelos 
sin visibilidad.—Utilidad de los vuelos con instrumentos.— 
Civil y militarmente. 

CAPITULC Il —Organos que intervienen en las sensa- 
ciones de equilibrio en los vuelos.—La vista.—El tacto.— 
El oido interno. 

CAPITULO 11. —Vecesidad del uso de. a atos giros- 
cópicos especiales para mantener el: equilibrio de un avión 
volando S. V. E—Equilibrio longitudinal (mal empleo del 
anemómetro y variómetro).—Equilibrio transversal (mal 
empleo de la “bola”) as de ruta (mal empleo de 
la brújula). 

CAPITULO IV —Importancia de la Meteorologta.—Ne- 
cesidad de que el aviador conozca el tiempo que puede ser 
abordable y peligroso.—Clases de nubes, con su io 
interna.—Formación de hielo en el avió 
de producirse ese fenómeno. — Temperatura AS 
Modo de evitarlo .—Dispositivos antihielo.—Tormentas eéc- 
tricas:—Fenómenos en la radio. del avión.—Descargas eléc- 
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tricas sobre un avión.—Formación de' nieblas.—Horas, al- 
turas y zonas propicias a ella. 

Explicación de los ejercicios números 1 y 2.—Vuelos rec- 
tos horizontales.—Probar la sensibilidad del indicador de 
viraje; ájustarla.—Probar el retraso del variómetro.—Vo- 
lar con el indicador de viraje al centro y el variómetro a 


o, + 1-y —.1.—Errores por utilizar mal el anemómetro, va- 


riómetro e indicador de pendiente longitudinal.—Optimo 
ángulo de subida; modo de buscarlo. 

Explicación de los ejercicios números 3, 4 y 5.—Virajes 
con indicador de viraje y | iraj | 
de viraje, variómetro y horizonte.—Viraje integral giroscó- 





- pico.—Viraje con el direccional giro.—Importancia del va- 
J 


riómetro en los virajes y la espiral. -—Diferencia fundamen- 
tal entre el indicador de viraje y el direccional glro. 

Explicación de los ejercicios números 6 y 7.—Modo de 
levar el rumbo con la brújula magnética.—Modo de llevar 
el rumbo con el direccional giro.—Modo de llevar el rumbo 
con el auxilio del indicador de viraje. - 

Explicación del ejercicio número 8 -—Despegues, con nie- 
bia o de noche —Preparación del avión antes del vuelo.— 
Conocimiento de las posiciones del plano reglable.—Regla- 
je de los altimetros.—Comprobación de los giróscopos en el 
vuelo.—Preparación del faro de aterrizaje para el despe- 
gue aterrizaje. . 

Explicación de los ejercicios números 9, 10 11 y 12— 
Entrando en barrena O pérdida de velocidad y modo de 


- restablecer el equilibrio.—Importancia moral de este ejer- 


cicio.-—“Meneos”.—Defectos de pilotaje.—Forma de hacer 
la prueba del viaje.—G:áficos vertical y horizontal. 
Explicación de los ejercicios números 13 y 14.—Normas 
para facilitar los aterrizajes con mal tiempo.—Casos en que 
se emplea el aterrizaje por perforación y modo de hacerlo.— 
Casos en que se emplea el aterrizaje 42 y modo de hacerlo. 


NAVEGACIÓN De Ve de 
PROGRAMA DE CONFERENCIAS Y EJERCICIOS PRÁCTICOS 


CAPITULO PRIMERO. — Introducción. — Transmisión 
direccional.—Fransmisión y recepción direccionales.—Com- 
-paración de los sistemas óptico y radio para situarse.—Pro- 
pagación de la luz y de las ondas radio.—Sistemas de obte- 
ner marcaciones radio.—Notas históricas. 

- CAPITULO I1L.—Propagación direccional de las ondas.— 


Propagación de la onda.—Componente eléctrica de una: 


onda.—Componente magnética de una onda.—Frente de una 
onda.—Longitud de una onda.—Frecuencia.—Frente de una 
onda inclinada. -—Polarización de la onda. —Ondas continua 
e interrumpida. 

CAPITULO 11.—Recepción direccional. —Clases de an- 
tenas, fijas, rotativas y mixtas.—Componente vertical.—Eli- 
minación. del efecto vertical.—Eliminación del efecto direc- 
cional.— Desplazamientos de la corriente.— Diagramas. — 
Determinación del “sentido”.— Antenas “Telefunken”. — 
Sistema “Robinson”. | A | 

CAPITULO IV.—Diferentes clases de estaciones radio. — 
Estaciones “Telefunken” tipos.—Estaciones “Marconi” ti- 
pos.—Instalaciones del gonio “Telefunken” de tierra.—Ma- 
nejo del mismo. —Manejo del gonio- de avión modelo “Te- 
lefunken”.—Curva de errores. 

CAPITULO V.—Cartas cembos ortodrómi- 
_cas.—Cartas “Mercator”.—Rumbos.—Corrección magnética. 
Estímetros. 

CAPITULO VI. — Instalaciones radio de avión. — El 
problema de la navegación aérea S. V. E.—Interferencias 
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en el avión. —Sistema de anillo fijo —Modo de navegar con 
él. — Sistema “Robinson”. — Sistema “Homing”.— Sistema 
“Bellini-Tosi”.— Pruebas y calibración. —Curva de errores. 

CAPITULO VIL—Vave | 
Con gonio a bordo con una sola estación a la lleg 
Pidiendo marcaciones a una sola estación (QDM-QTE- 
ODR).—Pidiendo marcaciones a dos estaciones.—Aterriza- 
jes con mal tiempo.-—Sistema alemán.—Normas generales.— 
Control de la circulación de aviones y aeronaves en las dis- 
tintas regiones de protección de vuelos.—Control de la cir- 
culación de aviones en las regiones de tráfico denso.—Áte- 
rrizaje por el procedimiento de perforación.—Aterrizaje por 








el procedimiento ZZ. 


CAPITULO VIMI.—Vavegación radio.—Faros fijos di- 
reccionales.—Sistema americano.—Radios direccionales.—La 
onda dirigida.—Determinación de. las señales.—Los secto- 
res.—Cono de silencio.—Zona de ambas señales. —Efecto de 
noche.—Rumbos.—Mapas con las estaciones.—Sistema de 
los go”.—Sistema del paralelo.—Sistema “Stark”. .—Un pro- 
blema típico de orientación.—Ibitensidad de las señales.— 
Ajuste.— Antena receptora.— La brújula.— El direccional 
giro. —Giros.—Giro de 45.—Giro de 180%.—Giro de 360”.— 
Importantes observaciones. | 

CAPITULO IX.—Ejfectos perturbadores.—Refracción de . 
las costas.—Efecto de noche.—Sintomas del efecto de noche. 
Investigaciones del ELE de noche.—Efectos en el aero- 
Eno 
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NOTAS SOBRE EL PROBLEMA 
EN ESPAÑA 


DEL PETRÓLEO 
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El artículo que a continuación se transcribe, sobre tema tan importante como 
“el problema del petróleo en España”, ha sido redactado, fundamentalmente, entre- 
sacando los escritos y estudiós sin publicar ¡que había llevado a cabo el ilustre 
artillero don César Serrano Jiménez, daduído el año 1936 por Dios y por España. 
La personalidad del Coronel Serrano, Presidente de la Comisión Internacional de 
Ensayos de Materiales, ly en cuyos libros de texto hemos estudiado gran parte de 
la oficialidad del Ejército, es de sobra conocida para ¡que sirva de garantía del 
interés del tema, aun teniendo en cuenta el tiempo inanscurrido % posibles modi- 
ficaciones habidas desde gue fueron redactados los escritos originales. ¡La puesta 


al día hu sido hecha :por el Capitán Serrano, del Ejército del Aire, quien rinde asé. 


a la memoria de su padre un homenaje, del que esta REVISTA se hace eco. 


Considerando de capital interés en los momentos 
actuales todo lo que se refiere a tan importante pro- 
blema, hemos creído conveniente sintetizar en el si- 
guiente artículo algo sobre lo más reciente acerca de 
las orientaciones científicas racionales. Para el logro 
de todo esto vamos a caminar sobre un orden lógico 
de ideas que nos permita del modo. más conveniente 
llegar a la identificación total con el asunto que nos 
interesa. os 


1 


El petróleo. 


La actual motorización, mucho más interesante todavía 
desde el punto de vista de la Aviación, requiere, como esta- 
mos viendo, toneladas y toneladas en el 'abastecimien'to de este 
precioso combustible líquido, al que tendríamos que dedicar 
un buen párrafo laudatorio de sus cualidades y de su tras- 
cendenéia poderosa si las circunstancias que actualmente atra- 
vesamos no nos las pusieran bien de manifiesto todos los días 
y a todas horas, para nuestra desgracia. 

Si recordamos las frases de Clemenceau, pronunciadas poco 
después de la pasada guerra del 14, de que “durante la gue- 
rra la esencia y el petróleo han sido de tanto valor como la 
sangre”; la de lord Curzon: “La victoria de los aliados fué 
ganada sobre mares de petróleo”, y otras por el estilo que 
aludían a la última “gran guerra”, vemos cómo en el año 1941, 
en estos momentos en que la guerra adquiere proporciones 
jamás vistas en el empleo de masas motorizadas y, lo que es 
más, de masas enormes de Aviación, manejadas día tras día 
sin la servidumbre de la moche y del mal tiempo, aquellas 
frases, que parecían esculpidas para siempre en la lápida «del 
tiempo, se esfuman y desaparecen borradas por una realidad 
mil veces más cruda y más terrible que la que hace veintidós 
años les inspirara aquellas incontrovertibles sentencias. 

Sentada, sin necesidad de más consideraciones, la por hoy 
imprescindible necesidad del petróleo, demos un vistazo 'a las 
reservas naurales de este producto orgánico en el mundo. 


11 


Reservas del petróleo natural y su probable agotamiento. 


El 51 por 100 de los yacimientos petrolíferos del mundo 
corresponden a América; porcentaje que la coloca a la cabe- 
- Za de las regiones petrolíferas del globo, siendo Sudamérica 
- da que ocupa el primer puesto, con el 22 por 100, y Norte- 
- américa el segundo, con el 16 por 100. 

En el antiguo continente los principales yacimientos es- 
tán en Rusia, Persia, Mesopotamia, Rumania, Polonia y la 
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India, en mucha meñor cuantía, siendo tres veces mayor la 
cantidad que corresponde a los americanos, a pesar de ser 
el número de sus habitantes menos de la mitad que el de los 
europeos. 

De las'estadíslicas de consumo y de los estudios geológicos 
efectuados por la American Association of Petroleum Geolo- 
glsts y por el Geological Survey, estima el sabio sueco Arrhe- 
nius en sesenta años la vida probab:e de los yacimientos co- 
nocidos en la actualidad (1). : 

Ante la escalofriante cifra, lógico tera pensar que los Es- 
tados Unidos y Gran Bretaña se disputasen el dominio de es- 
tas fuentes de producción después de la pasada guerra y sur- 
gieran las grandes Empresas conocidas, como la Anglo Per- 
sian, da Standard Oil y otras, de las cuales éramos tribuim- 
rios, como la mayoría de los demás países. 

Muchas personalidades destacadas en actividades relacio- 
nadas con esta rama del petróleo y sus derivados han venido 
resaltando en los últimos tiempos la necesidad absoluta de que 
los Gobiernos pensaran en la importancia que tal problema 
suponía para la defensa nacional, y hoy podemos palpar en 
toda su dolorosa extensión esta enorme realidad. 


TI 
- ¿Existe en España petróleo natural? 


Desde muchos años atrás han surgido en nuestro país una 
infinidad de Empresas, con capitales de las más diversas pro- 
cedencias, que, bajo los naturales estímulos de los Gobiernos, 
han hecho sondeos en los lugares más propicios del territorio 
con objeto de encontrar. el precioso producto. No sabemos a 
estas fechas si ha sido o no una suerte para nosotros el que 
en España no se haya encontrado ningún yacimiento de pe- 
tróleo explotable, pues es posible que los yacimientos con que 
hubiéramos sido obsequiados por la Providencia estuvieran a 
estas fechas en manos extranjeras, como tantas ótras fuentes 


de nuestra riqueza nacional. Veamos los trabajos efectuados 


en muestro país durante las últimas décadas: 

La Sociedad Petrolífera. del Ebro, con capital inglés y muy 
probablemente subvencionada por el propio Gobierno de la 
Gran Bretaña, en el pueblo de Aras, cerca de Viana, realizó 


algunos sondeos, llegando en uno de ellos a la profundidad de 


1.400 metros, La Sociedad Petrolífera Iberoamericana, que 
estuvo domiciliada en San Sebastián, hizo sondeos en Gastiain 


con capital norteamericano. La Sociedad Perolera del Jaiz- 


kibel, un sondeo en Fuenterrabía. La Compañía Francoespa- 
hola de Petróleos, con el auxilio «de otra entidad extranjera, 
explotadora de algunos pozos en Alsacia, realizó unos traba- 





(1) La producción mundial de petróleo en 1039 ha sido de 278,58 mi- 
llones de toneladas. 
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Jos infructuosos cerca de Elorrio, a 1.400 metros de profun- 
didad. La Compañía Hispanobritánica de Petróleos, formada 
en San Sebastián con capital extranjero de 10 millones de 


pesetas, trabajó en Basconcillos de Tozo, Sigúenza, Sevilla, 


Cádiz y riberas del río Lucus, en el Marruecos español, En 
el norte de España, al sur de la cordillera Caniábrica, en 


una serie de anticlinales cretácicos y en una línea de unos - 


200 kilómetros de extensión, parecían observarse todos los 
- síntomas de un depósito de aceites minerales, y fué allí, en 
unas concesiones de esta Compañía Hispanobritánica conoci- 
das con los nombres de “Los Tres Amigos” y “Castilla”, don- 
de se encontraron arenas petrolíferas que contenían 147 litros 
de aceite y 40 por 100 de gasolina por tonelada. 

En Elorrio un famoso perforador belga realizó unos tra- 
bajos que no dieron resultado, según algunas opiniones, de- 
bido al dislocamiento intenso del terreno donde se hicieron los 
sondeos, aunque existieran precedentes de terrenos propicios 
en las cercanías de rocas eruptivas, como había ocurrido en 
los Andes Argentinos. 

En Villamartín y en Bornos, de la provincia de Cádiz, se 
llevaron a cabo sondeos a una profundidad.de más de 350 me- 
tros, lográndose solamente hallar algunas areniscas impreg- 
nadas, En Guipúzcoa se perforó a 600 metros, encontrándose 
gases combustibles, manchas negras de aspecto bituminoso y 


'" areniscas eocenas. En Navarra se encontraron, después de: 


trabajar a profundidades superiores a 350 metros, unos gran- 
des' depósitos de gases hidrocarburos sin estrato petrolífera, 


Ex Santander y en Burgos se llevaron a efecto sondeos, con: 


resultado negativo, por Empresas extranjeras o semiextran- 
jeras. Y el Gobierno del General Primo de Rivera, en su no- 
- ble y patriótico afán por todo lo que redundase en beneficio 
de los intereses de la nación, no escatimó medios: económicos 
para tal objeto, realizando durante los años de su permanen- 
cia en el Poder los trabajos siguientes: 


Liendo (Santamder), deccreccororoon. 100 metros. 


Lera. (DUrgos): asis DS 600 
Arcos de la Frontera (Cédiz), a 500 pa 
Robredo (Burgos), decrooccccommmmm..» 1.100 Ñ 
Ajo (Santander), Anmnconorocnoncnaorr. 1.200 És 


Todos los cuales lo fueron con idéntico resultado infrue- 
tuoso, ' | 

En vista del resultado negativo de las actividades dedica- 
das a encontrar el petróleo por los medios conocidos hasta la 
fecha, empleando los procedimientos más modernos puestos 
en juego por Empresas como la Lucey Manufacturing-Corpo- 
ration, de Nueva York, que era considerada entonces como 
la primera en su género, desmayaron las esperanzas de dar 
con el combustible líquido por el sóndeo y la perforación y 
se dejó paso a las investigaciones geolfísicas. 

Se emplearon unos cuantos cientos de miles de pesesas en 
estos reconocimientos en las proyincias de Soria, Burgos y 
Cádiz, y al fin se dejaron sentir ¿os informes del Instituto 


Geológico, quien, después de prolongados "estudios de pros- 


pección, emitió oficialmente al Ministerio de Fomento un dic- 
_tamen en el que se recomendaba impedir toda clase de son- 
deos ante lá probable inexistencia del petróleo natural' en 
España. y 

Parece ser que del espesor de las columnas geológicas, en 
los lugares más propicios de nuestro país, se deduce que para 
alcanzar el trías, si es esa la edad del petróleo en España, 
sería preciso profundizar 'a miles de metros para alcanzar el 
importante manto del líquido 'apetecido. Sin embargo, hoy día 
tenemos noticias de nuevos ensayos por procedimientos mo- 
dernos, por cuyos resultados favorables hacemos votos. 

Pero... si el camino de la existencia del petróleo natural 
se nos cerrara de una manera que no dejara la más pequeña 
duda para nosotros los españoles, lógico es que meditemos 
nuestra tragedia para buscar por otras rutas lo que la Natu- 
raleza, tan pródiga, sin embargo, con España, nos ha negado 
al parecer. 


IV 


Sustitutivos del petróleo. 


Tal y como se presenta el problema, según lo acabamos de | 


exponer, ha dado lugar a. que se despierten unas naturales 
ansias por tratar de encontrar productos que puedan sustitulr 
al petróleo. ] 
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Ya hace veinte años, las Sociedades de telectroquímica y quí- 
mica industrial de América «del Norte se” congregaron en 
Rumford-Hall para tratar de encauzar ¡an importante y tras- 
cendenta. cuestión. América comenzó bien pronto a emplear 
como sustitutivo propicio aceite de alquitrán de 90 por 100 
de benzol para hacer gasolinas de alta graduación mezclada. 
Luego fabricó, con satisfactorio resultado, combustibles mix- 
tos de alcohol, señalado particularmente para Aviación, y, por 


- último, estudió los sustitutivos a base de carbón pulverizado 


en suspensión en un líquido coloidal. Gran Bretaña, que tam- 
poco se durmió en tales investigaciones, empleó disoluciones ' 
del étano y otros homólogos gaseosos en aceite de parafina u 
otro hidrocarburo líquido a presión y temperavura convenien- 
tes. Alemania recurrió con éxito a los derivados de la hulla, 
alquitranes y aceites pesados, con mezclas de «alcohol y ben- 
cina, acetona y alcohol de maderas, Francia, Suiza y otros paí- 
ses también encontraron sustitutivos del petróleo, más .en con- 
cordancia con sus productos autárquicos. Por último, España, 
cuyas necesidades de Ejército, Marina y Aviación requieren 
cifras de abas ecimiento muy dignas de consideración, ha ve- 
nido haciendo, desde años atrás, una serie «dle ensayos buscan- 
do sustitutivos del petróleo, en los que el “acierto provechoso 
ha. coronado las más de las veces las investigaciones, como, 
por ejemplo, las mezclas de alcohol-benzol, gasolina-alcohol, ga- 
solina-benzol-alcohol; alcohol-aceite de ricino-acetileno; brea 
vegetal de destilación de maderas con aceites pesados (produe- 
tos Lónez Ayllón) ; alcohol carburado con una grasa éter (Ca- 
vof); benzol extraído del alquitrán de la hulla, del que se ex- 
portaron al extranjero e:evadas cantidades durante la guerra 
de 1914-1918; alcohol sin desnaturalizar o desnaturalizado, con 
metileno con un 30 por 100 de acetona... 
En fin, en todas las épocas en que la importación de gaso- 
lina ha escaseado, se han fabricado, más o menos industrial- 
mente, en España, sustitutivos del petróleo e diferentes cen-. 
tros fabriles, a base de benzol obtenido de distintas maerias,' 
a saber: 


Altos Hornos de Vizcaya (Baracaldo y Sestao), del carbón. 

Nueva Montaña (Santander), del carbón. 

Duro-Felguera, La Felguera (Asturias), del carbón. 

Industrial Asturiana (Gijón), del carbón. 

Moreda y Gijón (Asturias), del carbón. 

Sociedad General de Industria y Comercio (La Manjoya, 
Asturias), del carbón. | 

Compañía Española de Destilación de Carbones (Trubia, 
Asturias), del carbón. 

Leglise y Compañía (Baracaldo, Vizcaya), del alquitrán. 

Sociedad Amónima de Carbonización (Badalona), «el al- 
quitrán. E | 

Viuda e Hijos de. Pedro Nicolau (Badalona), del alquitrán. 

M. M. Tey (Badalona), del alquitrán. 

Martínez y Mora Puig (Valencia), de la nafta y del al- 
quitrán. | o 

Burt-Boulton and Haywood Limited, Deusto (Vizcaya), del 
alquitrán. a K E 

Metalúrgica de Peñarroya, del carbón. 

Hijos de J. Welton (Sevilla), del alquitrán. 


Las fábricas que han venido produciendo sustitutivos de 
gasolina son: e 

La Sociedad Minero Metalúrgica de Peñarroya, en Puer- 
tollano (Ciudad Real). Productos obtenidos: Gasolina calatra- 
va, petrolina A, petrolina B y dieselina, todos de constitución 
parecida a la gasolina e indicadas en motores poco revolu- 
cionados. 

Hijos de José Ayora (Valencia). Productos obtenidos: Mez- 


cla A N € número 1, 20 por 100 de gasolina y 80 por 100 de 


áleohol meutro; mezcla C N C número 2, 25 por 100 de ga- 
solina, 10 por 100 de benzol y 65 por 100 de alcohol neutro. 
Deusth y Compañía, La Cantera (Alicante). Productos ob- 
tenidos: A N C número 2. Nueva Montaña (Saniander), ben- 
Altos Hornos de Vizcaya, Baracaldo y Sestao (Vizcaya). 
Productos: Alto-benzol y tracior-benzol. 
Babé y Compañía, Vigo (Pontevedra). Productos: Mezcla 
de gasolina, nafta y benemna, | 
Mesa, Marchesi y Compañía (Coruña): Motorina. 
Compañía Española de Destilación de Carbones, Trubia 
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(Asturias). Productos: Urna mezcla de benzol y éter llamada 
gasolina. 


Refinadores: 


Aceites Minerales Nacionales, S, A. (Valencia); Benito 
Badrinas (Barcelona), Catalana de Gas y Electricidad, Gas Le- 
bón (Sevilla y Valencia), Gas Madrid (Madrid). 


Ahora bien, mo habiendo ninguna duda ex absoluto de que 
los únicos combustibles líquidos verdaderamente satisfactorios 


en su empleo son hoy día las gasolinas y petróleos, mos atre- * 


“vemos a afirmar que, si bien estos sustitutivos, constituyen una 
ayuda eficaz, auxiliar y complementaria, no resuelven ni con 
mucho el importante problema de nuesíra autarquía en mate- 
ria de combustibles líquidos. El problema del peroo nacio- 
nal es el problema moderno del carbón. 

Pero antes de seguir adelante, siendo nuestro óbieto mera 
divulgación, quisiéramos recordar algunas nociones funda- 
mentales. 

Los hidrocarburos de la fórmula Ca Han+» san en gran- 


des cantidades en la Naturaleza; son los hidrocarburos Mamas 


dos saturados .o parafinas. El petróleo americano en bruto, o 
nafta, no es más que una mezcla de estos hidrocarburos. Estos 
compuestos químicos, de fórmula general Cn Han, reciben 
una nomenclatura terminada en “ano”: metano, etano, pro- 
pano, exano (Cs Hs), eptano (Cr His), octano (Cs Hs), dodecano, 
triacontano, ete. La porción más vo'átil del petróleo recibe los 
nombres de éter de petróleo, gasolina, bencina o ligroína (se- 
gún su densidad o punúo de ebullición); contiene los términos 
inferiores, principalmente los Cs Hu (exano), C; Hw (eptano) 
y Cs Hs (octano). : 

Se han propuesto muchas hipótesis para aclarar el origen 
del petróleo. Pero, independientemente de su origen, debe bas- 


tarnos saber que el petróleo, siendo una mezcla de compuestos. 


químicos bien conocidos y determinados, es susceptible de ob- 
tención por síntesis de sus elementos y qúe los procedimientos 
de obtención del pesróleo sintético son tota! rente industriali- 
zables. 

Volvamos al carbón. El carbón aún se emplea en el mun- 
do como fuente de energía y éalor en más del 80 por 100. Ad- 
quiere, no obstante; más importancia cada «día para la econo- 
mía general el considerarlo en bruto para las aplicaciones quí- 
micas-.de que es susceptible. Se acrecentará también cada año 
la cantidad de cok de gas disponible, por haber ten ello un 
interés universal en que aumente en razón de los subproduc- 


tos que del carbón se obtienen, máxime cuando "para la pro- : 
ducción de vapor ya no es obstáculo el cok de todos calibres, 


aun reducido a polvo, según experiencias sancionadas actual- 
mente y ampliamente con la hulla, con el lignito y con el cok. 
Toda la energía de Berlín es cbtenida por la combustión de 
po vo procedente de la trituración de los lignitos, y la evolu- 


ción de la técnica en lo que va transcurrido del siglo xx lleya - 


-2 los pueblos industriales a preocuparse del total. aprovecha- 
miento del carbón que de la Naturaleza se extrae. 

Alemania ocupa el primer país entre los productores del 
lignito. La explotación del lignito se efectúa en las siguien- 
tes regiones: Sajonia, provincia renana, zona de Lausitz, dis” 
trito de Brunswick-Magdeburgo y otras. Como países produe- 
tores de lignito han seguido: Checoslovaquia, Hungría, Aus- 
tria y Canadá. Más adelante veremos lo que España contiene 
en lignitos explotables, 

A la “IL G.”, nombre o por el que se conoce el gi- 
gantesco consorcio industrial de colorantes Interessen-Gemeins- 
chaft der Farben Industrie, se.debe la: resolución económi- 
ca de dos grandes problemas: fijación del nitrógeno atmos- 
férico para obtener fertilizantes y fabricación del petróleo 
sintético.  Remitimos al lector a la opinión de M. Reymond 
Berr, Ingeniero del Cuerpo de Minas y Director general de 
productos en los Etablissements Kuhlmann, de París. al re- 
ferirse a la “I. G.”: “Era forzoso reconocer que, dirigida por 
hombres de una visión de las circunstancias tan clara como 
sorprendente, no redujo su ideal a defender los mercados que 
aún quedaron a su país, sino que sintió. y tuvo el orgullo de 
establecer en él, no obstante su condición de nación - vencida 
yo de hallarse desorganizada, una fuerza de producción casi 
única en el mundo, y considerando para o «sucesivo como de- 
masiado exiguo el dominio orgánico, quiso ofrecer a su in- 
mensa organización campos de acción verdaderamente ilimi- 
tados. Emprendió resueltamente para ello la fabricación de 
abonos nitrogenados, en la que había logrado tan formidable 
avance, así como la de carburantes sintéticos a partir del 
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carbón.” ” Es realmente grandiosa la utilización química del 
carbón. Gracias a los métodos de la “I. G.”, el carbón puede 
utilizarse en su toa lidad racionalmente, transformándose .en 
carburantes o en productos azoados. Hallados por ella el pro- 
cedimiento más barato de obtener el hidrógeno y la posibilidad 
de utilización económica del semi-cok de lignito por medio de 
una especial instalación para obtener el gas de agua, quedan 
resueltos los aprovechamientos posibles de aquél, tanto para 
alimentar grandes fuerzas motrices económicas como para . 
mantener las industrias químicas del a'quitrán y sus deriva- 
dos y la del petróleo sintético. 

Sabíamos que los procedimientos de fabricación de petró- 
leo sintético se basaban en los tres métodos siguientes: 

1.2 Destilación de carbones de llama larga y lignitos a 
baja temperatura (alrededor de 500% o cerca), buscando el má- 
ximo de: rendimiento de líquidos y permitiendo obtener doble 
cantidad de alquitranes primarios de la alcanzada por el pro- 
cedimiento ordinario a las altas temperaturas (fábricas de 
ovas, altos hornos, ete.), pero quedando como residuo sólido 
del .50 al 60 por 100 dde semi-cok, según sean los carbones 
tratados, 


2. Hidrogenación del carbón (hullas y lignitos), O sea el 


tratamiento directo- con hidrógeno, alta e petatita y pre- 


siones más o' menos fueries, que PSEE obtener hidrocarbu- 
ros por vía de reducción. 

- 8. Gasificación del carbón y mezcla, mediante las altas 
presiones, de óxido de carbono, MilEogenó y metano, ap ican- 
do catalizadores, permitiendo obtener hidrocarburos, alcoho- ' 
les, acetonas, aldehidos, ácidos, etc. 

Para todos es necesario obtener eran cantidad de hidró- 
geno, siendo de notar que existe gran analogía entre los me- 
dios de obtención del petróleo sintético y los: de los compues- 
tos derivados del nitrógeno, llegando hoy día los alemanes de 
“TL. G.” a la fabricación por síntesis de glycol, que suplanta a 
la glicerina en la fabricación de exp'osivos; del ácido cianhí- 
drico, que permite producir en cantidades ilimitadas compuestos 
orgánicos que encuentran en la actualidad un empleo cada día 


mayor como disolvente en la industria de los barnices y mu-. 


chas otras. ramas; caucho artificial, resinas artificiales, que 
reemplazan en muchas ap icaciones a la goma laca, al cue- 


ro, etc.; industrias textiles y sedas artificiales, ete. En el do- 


minio de los colorantes derivados Jel alquitrán se registran 
interrupción, siguiendo de la misma manera las 
investigaciones en la síntesis as log medicamentos. 


e 


V 


Veamos ahora cuáles son los remedios que la técnica ha 
puesto en juego para lograr resolver el magno prob ema de 
la carestía del petróleo y de la independencia de los vaíses 
que, como España, han de importarlo en grandes cantidades, 
y veamos también cuáles son los resultados, no ya de inves- 
tigación, sino industriales, obtenidos. 

Examinemos los procedimientos de hidrogenación basados 
en las experiencias de Bergius y Fischer. El procedimiento 
Bergius consiste en mezclar en un aceite cualquiera el carbón 
triturado previamente y tratar la pasta así formada con hi- 
drógeno a elevada presión y a una temperatura que oscila 
entre 400 y 500%, El aparato donde se verifica la reacción 
es un autoclave mezclador; el exceso del hidrógeno y los pro- 
ductos que han sido sometidos a ella salen del autoclave para 
pasar a un condensador. el cual devuelve «después los que no 


- han sido hidrogenados. La operación es continua; el hidróge- 


no arrastra los aceites ligeros, y los productos pesados salen 
continuamente del autoclave, El rendimiento depende, como es 
lóvico, de la índole del producto tratado, pues lo mismo sirve 
para la hidrogenación directa del carbón que para la de los 
aceites, 

Según el autor del procedimiento, como productos finales 
se llega a obtener de una tonelada de hulla de llama larga y 
6 por “100 de cenizas los siguientes: 150 kilogramos de esencia 
y aceites ligeros, 200 de aceites Diesel y de impregnación, 
60 de aceites de engrase y 80 de aceites pesados para que- 
mear, o sea un total de 490 kilogramos de combustibles líqui- 
dos. Y, además, 240 kilogramos de cok muy cargado de ceni- 
ZAS, 235 de gas, constituído por 1/3 de metano y 2/3 de eta- 
no y 5 de amoníaco. 

dea se ve, por este procedimiento se puede obtener, bien 
sea directamente del carbón, bien de log alquitranes de hulla 
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. y de lignito, de los tasfaltos y residuos de la destilación del pe- 
tróleo, toda una serie de productos líquidos de gran aplicación 
como combustibles o carburantes. 

Examinemos ahora el procedimiento «el Profesor Fischer, 
del Kaiser: Wilhelm Institut, de Mulheim. Pariiendo de los 
productos de la gasificación del carbón, y en particular del 
gas de agua, se obtienen todos los productos derivados del pe- 
tróleo, desde la esencia hasta la parafina sólida, sin necesidad 
de recurrir al empleo de las altas presiones. La reacción es 
muy precisa y de.icada, y, según los antecédentes que cono- 
cemos, el rendimiento máximo en hidrocarburos de un metro 
cúbico de gas de agua es de 200 gramos, y redondeando la 
cifra de consumo de carbón para la gasificación, podemos su- 
poner que por kilogramo de carbón gastado se obtienen 
270 gramos de hidrocarburos. Admitiendo que la ¿ransforma- 
ción de estos hidrocarburos en combustibles líquidos sea del 
85 por 100, resulia, en definitiva, que se precisará gastar cua- 
tro kilos y medio de carbón para obtener un kilogramo de 
tales combustibles. 

En Leuna, desde hace diez o doce años, se dedica gran 
atención a estos estudios por la Badische Anilin (1. G.), don- 
de empezaron los trabajos por hacer reaccionar óxido de car- 
bono e hidrógeno en presencia de un catalizador, en condicio- 
nes semejantes a vas del hidrógeno y nivrógeno para la sínte- 
sis del amoníaco, o sea a elevada temperatura y alta presión, 
habiendo obtenido como primer resultado un producto líquido 
semejante al petróleo, constituído por hidrocarburos, metanol 
. y alcoholes más pesados, 'aldehidos, acetonas y ácidos, cuya 
proporción depende de las condiciones de trabajo y del cata- 
lizador. El proceso es, pues, hidrogenación catalítica del óxido 
de carbono. Por último, esa Empresa obtiene de una manera 
industria!, en condiciones eccnómicas, no sólo bencimas, sino 
aceites de engrase o lubricantes, a base de lignito de muy 
mala calidad y de la misma procedencia que el empleado en 
la síntesis del «amoníaco. El lienito procedente de la mina se 
seca y pulveriza y en parte se somete a una: destilación, de 
la que se obtienen, como es sabido, gas y alquitrán, quedando 
un semi-cok como residuo, El gas se destina a producir fuer- 
za motriz; el a'quitrán, a mezclar con la otra parte del lig- 
nio para bergeinizar, y el semi-cok, a la obtención del hidró- 
.geno, que para dicha operación es indispensable. En cuanto «a 
la berginación, sólo cabe decir que se verifica «le modo aná- 
logo a la síntesis del amoníaco, actuando el hidrógeno sobre 
la mezcia alquitrán-lignito en polvo o a alta presión y en pre- 
sencia de catalizadores, y por ella se transforma la totalidad 
del carbón, dando lugar a un líquido semejante al petróleo, 
del que por destilación se separan en Leuna productos lige- 
tos o esencias, que son los que se consideran como finales, y 
aceites pesados, que vuelven a entrar en fabricación. 

Se consigue transformar. casi cuantitativamente en benci- 
na y aceites todo combustible de elevado peso molecular, como 
carbón, alquitrán, etc.; para una tonelada de petróeo crudo 


ge precisan 8,5 toneladas de carbón conteniendo agua, no eon- 


tando el carbón que se necesita para la producción de la ener- 
gía y del hidrógeno. En cuanto al coste, manifiesta la “IL G.” 
que: por explotación industwial del procedimiento los produc- 
tos sintéticos pueden competir con los del petróleo natural. 
Antes de iniciarse la guerra se fabricaban ya 600.000 tone- 
adas de petróleo al año. Hoy día tenemos el convencimiento 
moral de que en la ofensiva “aérea permanente de Alemania 
contra la Gran Bretaña toman parte destacada las fábricas 
de Leuna y Rhur-Chemie, con una preducción anual, según 
referencias directas que poseemos, de cerca de lcs 3.500.000 
toneladas, -cifra muy digna de tenerse en cuenta, | 

País sin petróleo natural, como el nuestro, sólo puede ob- 
“enerlo de sus formaciones carboniferas, y éste es el vroble- 
ma que la química del carbón ha de resc ver en España para 
poder prescindir de la importación de hidrocarburos. 

Sin pasión 'aguna ni prejuicios, y “alejando el fiar en ayu- 
das extranjeras para el resurgimiento positivo de España, ha- 
bremos de convenir que fuera de la agricultura y de la mi- 
nería no podemos presupuestar sobre ningún otro recurso na- 
tural, si queremos ser algún día país rico y respetado. Ramón 
y Cajal dijo que España era una inmensa meseta casi estéril, 
rodeada de una faja estrecha de tierra fértil. En efecto, hay 
poca tierra cultivada, poca agua aprovechada y el 90 por 100 
de abonos son importados. Poseemos medics de tener abonos, 
y nuestra falta de preparación, apatía y desinterés por el bien 
general, que es el propio, nos lleva al costoso lujo de comprar- 
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.0s a países extranjeros. Esto respecto a la agricultura. Res- 
pecto a la minería, conocido es de todos el enorme potencial 
de nuestra "riqueza minera y el escaso provecho que de ella 
sacamos. Como, por otra parte, no tenemos una industria side- 
rúrgica fuerte, sino en estado embrionario, atrasada con rela- 
ción al resto de Europa en más de cuarenta «años, nuestra pro- 
«lucción no alcanza más que en mínima parte para cubrir las 
necesidades del consumo, Faltos de una gran industria de se- 
micokización, y, por tanto, de subproductos, carecemos del sul- 
fato «amónico, que podía ser una de las soluciones más eco- 
nómicas para el.abasto de abonos nitrogenados. Mientras úan- 
to, el mineral extraído busca los mercados extranjeros. Ex- 
portamos mineral, y de allí nos “o devuelven en forma de 
manufacturas y maquinaria, que pudimos haber transformado . 
nosotros en su mayor parte, representando trabajo, jornales 
altos, capacidad de consumo, ete. 

La raíz de expansión que nos falta, y el ahorro económico 
que nutra nuestro trabajo, los encontraremos en los carbones, 
cuyas reservas debemos poner en acción, siguiendo el ejemplo 
alemán. Carbones para la fabricación de abonos, para la semi- 
cokización, para una gran siderurgia y metalurgia y para pro- 
ducción de energía eléctrica. El carbón mineral, y muy singu- 
larmente el lignito, no debe destinarse a ser quemado bárba- 
ramente en un hogar, perdiéndose por la chimenea, como humo 
despreciable, la gran riqueza volátil que contiene. Debemos 
hacer resaltar el enorme potencial de criaderos de carbones 
inferiores que España posee y la utilización científica que de 
ellog podemos hacer. Estudios verificados con carácter oficial 
asignan a España una potencialidad de extracción anual de 
más de cinco millones de toneladas de lignito, con capacidad 
para mantenerla durante doscientos años. Con las reservas que 
poseemos también en potasa y sal podríamos 'asegurar todo 
nuestro consumo de abonos. El lignito es un tesoro españo. 
Arrancada una tonelada, que podría valer en bocamina alre- 
dedor de 20 pesetas, podría, en explotación racional, rendir en 
un ciclo completo de transformación cerca de 1.000 pesetas, 
entre productos intermedios y finales. 

Esuo ya fué tratado magistralmente por nuestro Caudillo 
en su discurso de último día del año, en 1939. Y, en efecto, 
las cifras de importación de nitratos (sódico comercial de Chile 
y sintéticos—amónico, sódico y cálcico—), cianamida cálcica, 
sulfato amónico en abonos y de gaso:inas, petróleos lampantes, 
aceites Diesel, lubricantes, petróleos ligeros, petróleos pesados, 
aceites para.quemar, etc., en hidrocarburos, han sido en los 
últimos años verdaderamente alerradoras. Se impone, pues, 
una política que asegure al labrador riegos y abonos a pre- 
cio remunerable, y a la Aviación, al Ejército, a la Marina, a 
los transportes y a las industrias todas, combustibles líquidos 
que nos asegure una continuidad de actividades para caso de 
cierre de fronteras. | 

Todos los pueblos adelan“ados han dedicado a sus produc- 
ciones de compuestos mitrades una atención preferente y han 
resuelto por distintas vías este fundamental problema de su 
independencia. Alemania, realizando el colosal desarrollo de 
su industria “I. G. Farben Industie”, de sus fábricas de Oppau 
y Mersebure, etc.; Francia, levantando las fábricas de Bel- 
grano, de Briancon, de Montereau, etc., que aseguran las to- 
neladas de N. combinado que requieren sus 24 millones de 
hectáreas cultivables y su producción de ácido nítrico para 
la guerra; Italia, construyendo su fábrica de cianamida en 
Piano d'Orte (Piamonte), aspirando a cubrir en breve sus ne- 
cesidades de N. por hectárea cultivada; los Países Escandi- 
navos, llenando sus necesidades de ácido nítrico con sus fá- 
fricas, accionadas por gieantescas centrales hidroeléctricas 
que explotan la fabricación por arco eléctrico, 
- En España, y con respecto a los intereses creados, se debe 
preceder fijando la asención en la muy importante considera- 
ción de cue las instalaciones noruegas se desmontaron para 
instalar las nuevas con patentes “I. G.”, habiéndolas.contra- 


tado hasta el año 1952. 
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He aquí «as fases del proceso: 

a) Preparación de los gases nitrógeno e hidrógeno. 

b) Combinación sintética de ambos para obtener el amo- 
nfaco; y 

c) Transformación del amoníaco en sales o fertilizantes 
sólidos comerciales. 

El esquema de esta organización surge inmediatamente con 
nuevas fases de fabricación por síntesis de los compuestos del 
nitrógeno, que son: 


+ 
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1.* Destilación previa del lignito, con obtención del alqui- 
trán, gas para fuerza motriz y semicok. 

2. Fabricación del hidrógeno por el vapor de agua a pre- 
sión y temperaturas adecuadas. ] 

3." Obtención del O. y del N. del aire. 

4. Síntesis del amoníaco con ¿os gases elementales H. y N. 


5.* Oxidación del amoníaco para obtener el ácido mítrico. 
6. Fabricación del carbonato amónico. 

7.2 Fabricación del sulfato amónico. 

8.2 Fabricación del nitrato de cal. 

9* Fabricación del niurato 'amónico. 

3l esquema de la organización de las instalaciones para 


la obtención de: petróleo sintético comprende cinco siguientes 
partes: | mE 

1. Destilación de una pequeña parte del lignito para fa- 
bricación «del semicok en polvo en trozos. 

2.. Fabricación del hidrógeno por el vapor de agua sobre 
el cok incandescente. 

38. Mezcla del carbón pulverizado con aceites. 

4.* Hrtdrogenación propiamente dicha. 

52 Destilación del petróleo bruto. 

Los beneficios obtenidos a base de las dos fabricaciones, 
la de los mítricos y la de los petróleos, por el procedimiento 
que en el día de hoy tenga “1. G.”, nos impulsa a que nuestra 
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ticulares en nuestro país en busca del ansiado petróleo natu- 
ral no ha dado resultado hasta la fecha. puesto que, sin 
razón científica que o abone, la realidad «demuestra que 
el petróleo surgente aparece siempre en niveles muy in- 


Y 


feriores “al de: mar, y el accidentado perfil de nuestra Penín-. 


sula no deja más que limitadísimas fajas o zonas de terrenos 
bajos en los que los sondeos pueden ser aconsejables, -y siem- 
pre a condición de multíplicarlos sin desmayo y profundizar 
hasta miles de.metros. 

Tercera. Tampoco es solución recurrir a los 'sustitutivos 
del petróleo, puesto que aunque se intensificara su produe- 
ción sólo resu:taría un complemento valioso, pero munca una 
total solución del problema, A 

Cuarta. Que una solución a da cue España puede lle- 


gar, por imperativa exigencia de su economía y de su defen- 


sa, es a la de la licuación del carbón, hidrogenando por el 
procedimiento que se tenga por industrializado los abundan- 
tes lignitos que poseemos, por ser el combustible que por su 
composición y constitución reúne las mejores condiciones para 
el logro de una grandiosa empresa remuneradora que lleve 
aparejadas las industrias-de los nítricos y de los petróleos, 


industrias que requieren disponer de aire, agua, carbón y 


opinión de adaptación.de ellos en España esté afianzada, má- 


xime con la "favorabilisima cireunstancia de que las primeras 
materias para 'ambas son el carbón, el aire y el agua, por in- 
tervenir sólo en algunas partes del proceso las “piritas, los 
fosfatcs naturales y, en parte, las saies potásicas o la cal y 
el yeso, y dichas materias fundamentales y esenciales las te- 
nemos abundantísimas. 


Conclusiones. 


Primera. Un balance sobre las cifras de producción y de 
consumo “mundial de petróleo de preseníe y de futuro, en 
treinta años venideros, y en el caso de suponerse la constam- 
cia de las cifras caso improbable, nos obliga por hoy impe- 
riosamente a los españoles a la independencia y al afianza- 
miento de las fabricaciones sintéticas que hemos tratado. 

Segunda. Cuanto se ha hecho por los Gobiernos y par- 


técnica. 

Quinta. Se impone el establecimiento en España de una 
eran industria nacional de instalacicnes, armónicas en mag- 
nitud con las necesidades del consumo nacional para posibles 
ampliaciones en futuros de aumento y de exportación a las 
Repúblicas iberoamericanas, en las que presidan las técnicas 
universalmente sancionadas de trabajo industrial para la pro- 
ducción de materias nitrogenadas por síntesis del amoníaco 
y de oros productos nitrogenados, así como del petróleo, y 
todo a base de nuestros lignitos, y que abarquen el ciclo de 
las industrias electroquímicas anejas a este consorcio insepa- 
rable de los dos órdenes de fabricación sintética, que han de 
enriquecer a. nuestra economía general, ayudar a independi- 
zarnos del extranjero, asegurar nuestra defensa nacional, con- 


tribuir a afianzar y justificar las industrias aeronáuticas y de. 


automovilismo y nos harán figurar en merecido puesto de ho- 


nor en el gran concierto mundial. 

Sexta. El ilustre General del Aire don Alfonso de Or- 
leáns ha dicho recientemente en sus famosos axiomas que 
una nación que no posea una industria organizada luchará 
como satélite de otra. 
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ce oro el oo Me and er Cn 


Por ALFREDO VEGAS y SALVADOR ALVAREZ PARDO 


| ss Aeguiterios y Capitanes de complemento de hrigenieros orcas de la Oficina de Proyectos de la Direcció 


N. DE a R.—Con este relato iniciamos la descripción de 
algunos de los nuevos Aeródromos nacionales y de los extran- 


jeros más modernos en aquello que puede corresponder al 


dominio público y principalmente en cuanto a sus proble- 
mas constructivos, haciendo abstracción de todos aquellos 
servicios que puedan tener carácter militar. Y damos Co- 
mienzo por los Aeródromos de las Islas Canarias, puesto que 
nos proponemos para el siguiente número dar a conocer el 
proyectado para Los Rodeos ( Tenerife ): 


Antes de la conquista de la Gran Canaria por las 
huestes del General Alonso Fernández de Lugo en 1477, 
ordenado por aquellos augustos Reyes Isabel y Fer- 
nando, que la sometió al dominio directo de la Corona 
española, las construcciones de la isla reflejan estas 
dos cualidades: la perfecta adaptación al clima y el 
sentido universal. Toda la isla es una maravilla de co- 
lor y de duros contrastes de luz y sombra. No existían 
los “estilos históricos”: sencillez, claridad, orden, au- 
sencia absoluta de preocupación decorativista y de ori- 
ginalidad. El pueblo guanche, que algunos le conside- 
ran de origen autóctono, como supervivientes de la po- 
blación que habitaba la "Atlántida, y otros, que por su 
costumbre de la momificación le hacen considerar su 
origen común con el de Egipto y del Perú, no nos deja 
otro vestigio de sus preocupaciones estéticas que los 
dibujos y decoraciones de tracerías enlazadas que des- 
arrolla en los productos cerámicos “Pintaderas”. 

Con los conquistadores españoles que iniciaron la 
colonización, también artistas españoles, naturalmente, 
arquitectos, emprendieron la ruta a través de las ex- 
tensísimas regiones conquistadas para el Imperio. Si 
bien no participaron arquitectos de primera fila, no 
tardaron en surgir obras del arte mediterráneo del 1500 


a 1750..A1l ser España un país eminentemente medite- 


n General de Infraestructura la | 


rráneo, por -tradición “constructiva”, su arquitectura 
posee unas “constantes” que se repiten a lo largo de. 
los países latinos. Es curioso notar cómo estas carac- 
terísticas constantes se adulteran y pierden conforme 
nos alejamos del mar latino. Las formas primarias, si 
existen, se enmascaran con profusa decoración, y llega 
la escultura a apoderarse de la construcción en su to- 
talidad, como puede observarse en el barroco portu-. 
gués y templos primitivos de la América Central. Es- 
tas características constantes, que dan su espíritu a la 
obra arquitectónica, son la base de la arquitectura mo- 
derna : los volúmenes primarios, las grandes superficies 
lisas, la policromía clara y brillante, la armonía de las 
construcciones con las líneas dominantes del paisaje en 





que éstas se emplazan, y que obliga a crear nuevas 


formas para cada lugar e inventar nuevas soluciones. 

Al plantearse el problema de proyectar el edificio 
de Aeropuerto en una región determinada—dada la mo- 
dernidad del tema, puesto que responde a necesidades 
de rapidez y economía que la Aviación proporciona en. 
la vida del hombre actual —hay que tener en cuenta 
que ha de ser, en su forma estética, un adelanto de las 


- impresiones artísticas que ha de experimentar el via- 


jero; ha de ser un reposo para los ojos y-el espíritu; 
ha de ser reproducción, por medios sencillos y exacta- 
mente apropiados, de la arquitectura que las constan- . 
tes mediterráneas nos proporciona, con una medida 
“humana” que nos impresione. 

Al Aeropuerto de Gando, emplazado a la lla del 
mar, con orografía de terreno desde la horizontalidad 
del desierto de Maspalomas hasta la imponente masa 
de “Los Pechos” de la isla, con planos violentos de . 
luz y sombra, sin perder la orientación moderna, pre- 
tendemos darle una tendencia popular y marina. Al ser 
resuelta la plástica del edificio desde el punto de vista 





Edificio del Aeropuerto de Gando. — Alzado posterior. 
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Edificio del Aeropuerto de” Gando. — Sección transversal. - 


exclusivamente funcional, que luego trataremos, según 
las “Precisiones” de Le Corbusier—libertad absoluta, 
sin ningún prejuicio; plan libre, osatura independien- 
te, a favor de la Economía, Eficacia, Función, Belle- 
zza—, su estética ha de ser de orientación moderna y 
con detalles de la arquitectura popular de la comarca. 
Nos encontramos que en los paramentos que definen 
las masas plásticas la superficie de huecos ha de res- 
ponder a dos preocupaciones: una, de proporción es- 
tética, y otra, de indole práctica para la vida interior. 
Así, con los materiales empleados, la proporción de 
huecos y macizos de tendencia moderna, logramos un 
conjunto que pudiéramos llamar clásico, pues tanto en 
planta como alzados tienen una preocupación de mó- 
_ dulo, sin sacrificio del desarrollo funcional del proyec- 
to. Los pórticos de acceso los recuadramos con moldu- 
rados planos, sencillos y grises, de piedra de “Arucas”, 
con el fondo blancó del revoco'a la cal. Algunas ven- 
tanas se las valoriza en su composición con jambas 


molduradas de estilo misional o colombino, y utiliza- 


mos las arquerias y huecos continuos adintelados con 
la sobriedad de las manchas oscuras en los grandes 
paramentos blancos en que se enclavan. 

Antes de entrar en la plástica del edificio hagamos 
algunas consideraciones sobre su emplazamiento y 
programa de necesidades. 


Para el emplazamiento se ha escogido el lugar en 


que el edificio, en su máxima dirección, sea paralelo 
a la del viento dominante en zona muerta de despeje 
y aterrizaje, obteniéndose con esto las siguientes ven- 


tajas: a) Zona de aterrizaje no influida por la situa- 


ción del edificio. b) Para maniobras con mala visibili- 
dad y tiempo coincidirá la dirección del viento favora- 


ble con la que precisa el aparato. c) Los movimientos 


del avión para su aproximación y alejamiento del edi- 
ficio son claros y sencillos. d) El viento, en su direc- 
ción dominante, no actúa en las fachadas principales, 
evitando molestias (1). e) Las pistas añirmadas pue- 
den tener las dimensiones normales. . 

El programa de necesidades se reduce a los siguien- 


tes servicios: servicios de tráfico, servicios técnicos y- 





(1) N. DE La R.—El viento dominante lo es en Gando con 
una frecuencia 'acusadísima sobre los demás, y, por otra par- 
te, su velocidad es también grande normalmente, lo cual, uni- 
do a la naturaleza del suelo, aconseja evitar el efecto sobre 
las fachadas. 


servicios administrativos. Nosotros adjuntamos tam- 


bién albergue y Aero-Club. 


Servicios de tráfico abarca: El de viajeros, con las 
dependericias de despacho de billetaje, salas de recep- 
ción y espera, información, cuartos de aseo, etc.; el 
de mercancías, con los locales de despacho de las mis- 
mas y almacenes. 


Servicios” técnicos: Dirección. del Aeropuerto, pro- 


tección de vuelo (Radio y Servicio Meteorológico), Po- 


licía, Aduanas, Correos, Telégrafos, Radiogramas, In- 
cendios, Combustibles, Sanidad y Automóviles. 
Sr cios administrativos: Oficinas does, 
Estadisticas, Intervención y Cancillerías. 

Respecto a la plástica desarrollaremos los olores 


más interesantes que la revolución arquitectural de Le 


Corbusier implica : clasificación, dimensión y circulación. 
Se establecen tres clases de circulaciones: de via- 


Jeros, de mercancias y de servicios. Los viajeros, a tra- 


vés de un porche, penetran al vestíbulo donde está co- 
locada la oficina de información (horarios de viajes, 
predicción de "tiempo y servicios del edificio), locales 
de control de aduana de equipajes, Policia, Cancillerías, 
Teléfonos, Correos y Radiotelegrafía y los cuartos de 
aseo indispensables. Salas de espera, indicador dé se- 
ñales luminosas de posición del aparato en ruta, mapas 
y señales acústicas—emitidas por aparatos estratégica- 
mente situados—de la salida y llegada de aviones. 

Circulación de mercancías, distinta que la de equi- 
pajes, con locales para su revisión y franqueo, con an- 
denes de carga y descarga y almacenaje. 

Circulación de tráfico, que comprende: despacho del 
Jete del Aeropuerto, oficina de información de vuelo, 
de pilotos, parte meteorológico, incidencias de ruta, ma- 
pas de itinerario, libros de a bordo, etc. Meteorología 
y Radio, con sus dependencias de aparatos y adminis- 
trativas. Servicios de Sanidad, con su clínica de urgen- 
cia. Servicios de Incendios, con extintores manuales y 
de mayores proporciones, de exclusivo servicio del 
campo. 

El albergue, con todas las dependencias de hotel 
moderno en cuanto a “confort” de servicios. 

El Aero-Club, con servicios culinarios comunes al al- 
bergue y con todas las dependencias necesarias para 
el lujo y “confort” de sus asociados. ' 

"Todo con terrazas de grandes perspectivas y res- 


-_ pondiendo a un fin funcional, utilitario y estético. 
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Pequeña historia de la Aviación gigante 


— POR — 


A A 


5d 


Y” FELIPE E. EZQUERRO Y — 


La tendencia del hombre hacia lo co- 
losal, en cualquiera de sus actividades, 
es tan an.igua como la Historia de la 

Humanidad misma. No. había de hallar 
una exe:pción a esta ley cierta el genial 
descubrimiento que dió efectos de mágl- 
ca ingravidez a los aparatos más pesa- 
dos que el aire. Y] avión gigante ha 
sido uno de los grandes estímulos del 
progreso aeronáutico. Pero, ¿qué se en- 


tiende por aeroplano gigante? ¿Cuáles ' 


son sus características definidoras? Real. 


mente es este un concepto impreciso, cu-. 


yos contornos difieren, según la época, 
en función de “as circunstancias y- del 
grado de perfeccionamiento alcanzado 
por la Aero'ecnia. Varos a recordar rá- 
pidamente los principales aeroplanos 
que han ido apareciendo con el signo 
del “gigantismo” en los breves años de 
existencia de la Aviación, y a tal efec- 
to dividiremos a ésta en tres períodos: 
desd2 los orígenes del vuzlo mecánico 
hasta el fin de la guerra; desde 1920 
a 1930—fecha en que se inicia una nue- 
va política aérea—, y diuxde 1930 hasta 
nuestros días. 

- Aunque se sitúa el “nacimiento” ofi- 
lal del avión en el 17 de diciembre 
de 1903, cuando los hermanos Wright 
lcgraron que el extraño artefacto fruto 
.de su ingenio se alzara unos metros so- 
bre "as dunas de Kit'y. Hawk, no puede 
contárse e, en realidad, como cosa viva 
hasta 1908 y 1909, años que dieron ce- 
lebridad inmarcesible a los Blériot, los 
Santos-Dumont, les Farman... Pues bien: 
tres [años más tarde, en 1912, cuando el 


avión apenas si se “atrevía aún a ale- : 


jarse de los aeródromos ni a llevar a 
más de dos personas a boruo, por la exi- 
gúidad de sus medios ya tenemos el pri- 
mer mastodonte auténtico, del que es 
autor el Ingeniero ruso lgor Sikorsky, 
sin duda e. primero que vió con plena 
claridad todo el “aleance de este «género 
de construcciones: es el famoso biplano 
“Tia Mouriamez”, de 37 metros de en- 
“vergadura, accionado por cuatro motores 
de 90 caballos, que se remontó un día 


en vuelo con 16 pasajercs, causando el 


asombro del mundo, | 

Estalla la guerra en 2914. Ha llega- 
do la gran coyuntura par: la Aviación, 
a favor de la cual ha de transformarse 
su balbuciente infancia en prometedora 





y recia 'adolescencia. La nueva situación 
no hace renunciar a Sikursky, el “pio- 
neer”, a sus principios de los tiempos 
de paz, y hasta 1917, que se trasladó a 


- Francia para ponerse a las órdenes del 


Gobierno de este país, construyó para el 
Ejército zarista 73 grandes polimotores, 
llamados aerobuses, que prestaron im- 
portan.es servicios en el frente, y de los 
que se afirma que fueron los primeros 
aparatos que realizaron bombardeos ais- 
lados de importancia. El último de los 
construídos, en 1916, estaba. dotado «ae 
cuatro mctores Renault de 220 Cv., ys su 


- peso total era de 7.718 kilos. 


Durante la contienda es en Alemania 
donde encontramos una verdadera Avia- 
ción gigante. No nos referimos «a las fuer- 
zas de bombardeo representadas por los 
célebres bimotores Gotha, Friedrichshar 
fen, etc., que aparacen em 1916, prota- 
gonistas de tantos interesantísimos epl- 
scdios de aquella etapa histórica, como 
fueron los ataques aéreos de París y 
Londres. Aunque eran de grandes dimen- 
siones—algunos llegaban a tener 27 me- 
tros de envergadura—, la categoría gi- 
gante se halla constituída por una serie 
de 62 grandes bombarderos de veinte tii- 
pos diferentes, que comienza con el te- 
tramotor que la Casa Siemens Schukert 
lanzó en el invierno de 1914 al 15, de 
440 cv. de potencia total, y cuyo peso, 
con carga de 6.000 kilos, es de 12 tone- 
ladas, y termina en 19183 con el formi- 
dable modelo R-VIT1, de la misma mar- 
ca, biplano de 48 metros de alas, Mmovi- 
do por seis motores de 800 cy. de poten- 
cia unitaria — los cuales iban reunidos 
enpuna especie de sala de máquinas, que 
accionaba por medio de transmisiones 
cuatro grandes hélices—, y" cuyo peso 
towal, cargado con siete toneladas, era 


“de más de 17.000 kgs. Entre uno y otro 


extremo pueden citarse el Leipzig, con 
un peso en orden de vuelo de 12.620 ki- 
os; el Friedrichshafen, con 13.000 kgs.; 
el L. H. W., con 14.100, etc, Hay que ha- 
cer constar, sin embargo, que el papel 
bélico de estos aparatos fué de escasa 
importancia, pues, como advierte Bou- 
ché, solamente 20 de los construídos in- 
tervinieron en acciones de guerra, arro- 
jando unas 110 toneladas por junto, 
mientras que el toíal de las lanzadas en 
una sola semana por las alas germáni- 
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Planos del famoso Transaéreo Caproni 
Ca. 60, hidroavión triple triplano tándem, 
destruído en las pruebas. 


cas llegó hasta 3850-—¿qué nos dicen es- 
tas cifras comparadas con lo que “llue- 
ve” hoy en una sola noche sobre cual- 
quier ciudad atacada?— . Es de notar 
que la escuadrilla de estos mastcdontes 
que se distinguió en los ataques sobre 
Riga en el otoño de 1917 estaba manda- 
da por el Capitán, hoy Mariscal del Ai- 


re, Milch. 


Por- parte de los franceses no se 0b-. 
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Hidroavión trasatlántico Dornier Do. X. 


serva un movimiento técnico equivalente. 
Muy al contrario. Quienes supieron crear 
tan magníficos modelos, en sus misiones 
respectivas, como los Nieuport, Voistn, 
etcétera, no están a la misma -alturYa en 
la Aviación de gran bombardeo. En 1915 
el mayor aparato de Francia es el bi- 
motor triplaza Caudron G-4; pero se le 
utiliza para el reconocimiento. “Cuando 
quieren dar una réplica a los Gothas 
alemanes fracasan ruidosamente con un 
biplano que no era tampoco del tipo de 
aquéllos: el Bréguet-Michelin. Unica- 
mente al final de la guerra se constru- 


ye el Farman 'F-50, que apenas tiene 


oportunidad de intervenir. 


Fué la industria italiana la que dotó 
principalmente de material de bombar- 
deo pesado las filas aliadas. El Capro- 
ni Ca. 38, bifuselaje, con dos motores 


tractores y uno propulsor, marca Re- 
nault, prestó, a partir de 1917, servicio, 
no sólo bajo el mando de su nación de 


- Origen, sino también luciendo los «eolo- 
res franceses y británicos. Extrapolación 
del Ca. 33 es el G-41, que aparece en. 


1918, de gran tamaño, de fuselaje doble 
asimismo, y cuyo tren de aterrizaje se 
caracteriza por tener dos pares de rue- 
das “gemelas en cada pata. 


La Aviación británica mo posee ctr 


aparal=- pesado que el Handley Page 
- O-400, biplano bimotor, comenzado a usar 


en 1916. El ejemplo tudesco llevó des- 
pués a los ingleses a la fórmula tetra- 
motor, pero demasiado tarde para su 


aprovechamiento en la guerra. Dos días - 


antes de firmarse el armisticio la mis- 
ma Casa Handley Page entregaba a la 
Royal Air Force los dos primeros ejem- 
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plares de su modelo V-1500, proyectado 
para el bombardeo de Berlín. 


La paz desvía los destinos militares 
de gran parte del material preparado en 
los últimos meses de la lucha. Ambos 
modelos de Short y el Vickers “Vimy”, 


 ereados para autrir las escuadrillas in- 


glesas de bombardeo, buscan - inmediata 
adaptación en los primeros ensayos de 


líneas comerciales, y en varios intentos 


de vuelos trasatlánticos, uno de los cua- 
les, el sensacional de Alecock y Brown, 
en 14 de junio de 1919, efectuado, sin 
escalas, con un aparato de la última 
marca, ha quedado como el emocionante 
capítulo inicial de la audaz y brillante 
conquista del Océano. 


La valiosa contribución norteamerica- 
na 'a esta empresa se caracteriza por el 
empleo de un hidroavión de gran tama- 
ño—uno de los meyores de su tiempo—, 
que señala la entrada de la industria 
yanqui en la esfera del “gigantismo” 
aéreo: el NC-4, a bordo. del cual Read, 
con tres compañeros, logró aquel mismo 
año la travesía entre Terranova y Lis- 
boa' con una sola parada, en las islas 
Azores. 


Ha terminado la guerra. Va a abrir- 
se una década de escaso relieve, de dis- 
currir plácido, que sólo «al final se agi- 
tará con los primeros síntomas del vivo 
resurgimiento que conocemos desde 1930. 
Las duras condiciones impuestas por los 
vencedores a la Alemania derrotala ma- 
logran en 1920 uno de los más notables 
trabajos de ingeniería aeronáutica de la 
época: el -Staaken, magnífico atisbo del 
supertransporte aéreo de años más tarde, 
construído en los talleres que la Casa Zep- 
pelin instaló "en el barrio berlinés de 
aquel nombre, bajo la dirección científi- 
ca del doctor Adolf Rohrbach. Este 
avión, monoplano de ala alta, movido 
por cuatro motores de 250 cv.—accesl- 
bles en vuelo por el interior del ala—y 
capaz para 20 pasajeros, fué desmonta- 
do por orden de la Comisión intela1.iada 
encargáda de velar por el cumplimiento 
del Tratado de Versalles, que prohibía 


al Reich la construcción de aeroplanos ' 


de cierto tonelaje. Esta es la razón de 
que ea los años que siguieron inmedia- : 
tamente «a la conflagración no aparezca 
en las construcciones aéreas de esta na- 
ción ningún ejemplar del género de los 
ya conocidos, hasta que en 1926 surge 
el Dornier: “Superwal”, primero bimo- 
tor y luego tetramotor, y en 1927, el 
bote volante Rohrbach “Romar”. En 
1928 el famoso G-38, maravillosa obra 
del profesor Hugo Junkers, parece por 
un momento, con su transición morfoló- 
gica hacia el todo ala, querer sacar al 


avión de la disposición clásica del tipo 


ala-fuselaje. Pero, sobre todo, lo que es 
asombro del mundo es el extraordinario 
trasatlántico aéreo Dornier Do. X, que 
vuela por primera vez al año siguiente 
y representa técnicamente un adelanto 
de varios años para su tiempo. De modo 


- semejante a lo ocurrido con los colosa- 


les aparatos de los primeros días, que 
hupvieron de luchar principalmente con 
las dificultades de la falta de grupos mo- 
tores de adecuada potencia y resolver el 
problema a base de la utilización de un 
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mayor número de unidades, el Do. X ne- 
cesitó para levantar sus 50 toneladas 
del concurso de 12 motores Bristol 
“Júpiter” —que bien pronto se vió que 
eran insuficientes—, dispuestos en seis 
barquillas en tándem sobre el ala, con 
un deficiente rendimiento aerodinámico. 
Hoy. el Boeing “Clipper”, de tonelaje 


análogo, vuela con cuatro motores, que 


dana la misma fuerza. | 


En Italia la evolución del biplano al 
triplano, iniciada por Caproni durante 
la contienda, tuvo su continuación y re- 
mate en 1921, en el fabuloso “gigantis- 
simo” hidro de casco, con alas dispues- 


tas en tres grupos y provisto de ocho. 


motores Liberty de 400 cv. Este avión, 
proyectado para 100 pasajeros, quedó 
destruído ena el curso de las pruebas, en 


aguas del Lago Mayor, sin haber conse- 


guido despegar... 


Ing'aterra presenta en 1927 el gran 


hidroavión Short “Calcutta”, que va a 
extender sus alas a lo largo de las ru- 


tas aéreas imperiales; pero la industria 


aeron..utica británica se hizo notar, so- 
bre todo, en el aspecto que estudiamos 
—siquiera fuese” su notoriedad efíme- 
ra-—, con el trimotor terrestre Inflext- 
ble, de más de 16 toneladas, todo metá- 


lico, construído por la Casa Beardmore 


un año más tarde, pero de origen ger- 
mano, pues sus planos se debían a Roht- 
bach. o 

Durante esta década 1920-1930, en 
Francia asistimos al ensayo fracasado 
del gran pentamotor Penhóet, salido de 
los talleres navales de Saint Nazaire, 
según el. proyecto del Ingeniero Mr. Ri- 
chard. En el campo de la Aviación te- 
rrestre, como derivación «del bimotor 
“Goliath” de 1918 aparece, seis años 
después, el tetramotor “Supergoliath” 
(Farman), que fué titular durante mu- 
cho tiempo de los principales “récords” 
con grandes cargas, y en 1929 hallamos 
el originalísimo Dyle et Bacalan DB-70, 
cuya versión militar llevaba las siglas 
AB-20. Este moncolano presenta la par- 
ticularidad de tener gran parte de sus 
cabinas alojadas en el espesor del ala, 
a la mara de su contempcráneo ale- 
mán el G-88, y se caracteriza también 
por ser de doble fuselaje. 


Los Estados Unidos, que, aparte el 


“salto inicial” de los hermanos Wright, : 


intervienen poco en el desarrollo de la 
Aviación de los primeros años y van un 
poco a remolque del progreso de Euro- 


+ 
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Pentamotor soviético, tipo. A. N. 7. 


pa, comienzan a desenvolverse con una 
mayor vida propia a partir de la Gran 
Guerra. En 1920 construyen el enorme 
triplano hexamotor de bombardeo Bar- 
ling;' en 1925, el Boeing PB-11, hidro de 
casco, que no supera todavía al NC-£2, 
y en 1929, el Fokker F-32, debido, no al 
Ingeniero holandés de universal renóom- 
bre, sino al Ingeniero yanqui Gassner, 
jefe de la fábrica que aquél estableció 


allí. Este monoplano, de cuatro motores, 


notable por el lujo de su cabina de pa- 
sajeros, habilitada para vuelos noctur- 
nos, fué un fracaso desde el punto de 
vista de su explotación económica, por- 
que en aquella fecha las 30 plazas de 
su cabina eran excesivas para la de- 
manda que había de billetes en las lí- 
neas aéreas, 


kk * * 


En los umbrales de 1930 el mundo de 


la Aviación se agita bajo dos estímu- 


los: el de una renovación del concepto 
clásico de empleo del arma y el de la 
expansión aérea transoceánica, como 
consecuencia de la fiebre de vuelos a 
través del Atlántico que fueron suce- 
diéndose desde el maravilloso “raid”, ha-. 


Avión Junkers G. 38. 
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pequeña serie de dos O tres docenas de 


14, el servicio del diario «Pravda»., 


-zaña casi mítica, del gran solitario del 
espacio y de la actual política de su 
país, Charles A. Lindbergh. Uno y otro 
movimiento cristalizan en numerosas 


construcciones aeronáuticas de enorme: 


tamaño, que hacen familiar a la gente - 
la jaea del Leviathan del aire y dan 
nu”vos y mayores límites al “gigantis- 


- mo” como valor ponderativo del avión 


de vastas proporciones. | 
El sistema de prototipos—de triste 
memoria para los franceses—, iniciado 
en 1930 en el país vecino, tuvo, entre 
sus múltiples manifestaciones, la del 
“gros porteur” polimotor. El resultado 
fué aquí tan catastrófico como en los 
desdichados - “multiplazas de combate” 
—los pobres bimotores que vieron tan 
r, damente desvanecida su aureola de 
artificial prestigio en la cruda claridad 
de los cielos “de nuestra Cruzada—. 


. Construyéronse, en efecto, ocho prototi- 


pos de aquéllos, que costaron al Estado 
34.638.400 francos—sólo por el Potez-41, 
de 17 toneladas, destruído en los vuelos 
de ensayo, se pagaron 6,5 millones, y 
más de cuatro por un Couzinet que no 
llegé a conecluirse—, y todo ese derro- 
che “unicamente sirvió para obtener una 


» 


REVISTA DE AERONAUTICA 


O E RN AE RA o A, 
O a 
EA 





El avión gigante soviético Máximo Gorki, tipo A. N. T. 20, escoltado por dos cazas. 


Farman F-221 y F-222—de tren fijo y 
tren replegable, respectivamente—, de 
costosísima construcción y de valor mi- 
litar nulo. La última: expresión del gran 
bombardero francés está constituida por 
el Bloch 162, que es la antíivesis de los 
Farman y la mejor contradicción de la 
fórmula técnica reyresentada por éstos. 


Dentro de la Aviación comercial, Fran- 
cia es, ccn Alemania, la nación más in- 
teresada, desde los tiempos 'heroicos de 
Mermoz, en el estab ecimiento de una lí- 
nea postal a América del Sur. La cons- 


trucción de diverso material de gran 


porte fué el resutado de esta orienta- 
ción. Sobre el largo recorrido, que se 
apoya en tres continenes—y dando mo- 
tivo a un verdadero pugilato entre par- 
tidarios del avión terrestre y del hi- 
dro—, se ensayaron el Couzineí “Arc- 
en-Ciel”, el Latécoére 300, el Blériot 
5.190 “Santos Dumont”, etc. Ultima- 
mente era el Far:ian 2231, de 20 tone- 
ladas, derivado del “gros porteur” mi- 
litar, el que :enía el “récord” de 'veloci- 
dad del trayecto. La guerra sorprendió 


do en 1935 en los Stkorsky S-42 y 


a Francia en vísperas de acometer la lí- 
nea sobre el Atlántico Norte, para la 
que el Latécoere 521 “Lieutenant- 

Vaisseau-Paris” había hecho algunos 
vuelos de prueba, y dejó en suspenso la 


construcción de tres hidros hexamotores. 


que representaban un esfuerzo indus- 
trial y técnico de consideración: -el 
Cams 161, de 37 toneladas, y los S. E. 
200 y Laitécoére 631, de 60 toneladas, 
aproximadamente. También paralizó los 
trabajos del Air Wibault, de dos pisos, 
avión terrestre para el servicio continen- 
tal, que se realizaba en los talleres del 
Arsenal. 


En los Estados Unidos es donde con 
espíritu más realista y con mayor de- 
rroche de medios económicos se aborda 
el problema de las líneas transoceánicas. 


Base «de ellas es el supertransporte aé-. 


reo, de gran radio de acción, velocidad 
y capacidad de carga útil, que la técni- 
ca yanqui tiene ya perfectamente logra- 
Mar- 
tin 130. Con uno y otro se lanza a Pan 
American Airways aquel año sobre el 


e 





Tetramotor de pasajeros Fokker F. 36. 
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Pacífico, “primeramente, inaugurando el 
més largo camino aéreo a través del 
mar, entre San Francisco de Ca ifornia 
y Manila, con escalas en Honolulu, Mid- 
way y Guam. Cuando se podía creer que 
la línea a Europa sería la que intereza- 
ra a Norteamérica ante todo, por el ma- 
yor vo umen e importancia del tráfico, 
he aquí. que razones estratégicas colocan 
en orimer plano la línea a] continente 
asiático. Del segundo de los citados avio- 
nes se derivó el Martín 156, un ejemplar 
de cuyo modelo fué vendido. a Rusia. La 
inauguración de: servicio a Europa se 


verifica en el verano de 1939, por medio 


de los magnificos Boeing 314 “Clipper”, 
creados expresamente para tal fin, «Jon- 


de se ofrece al parajero, con exquisito 


confort, la realidad de un viejo sueño: 
la unión del Viejo y el Nuevo Mundo 
en poco más de veinticuatro horas. 

Como era verosímil suponer, la Unión 
norteamericana es, quizá, el país que 
muestra más exuberante fioración de 
“oigantes del aire”. Además de sus lí- 
neas exteriores, las interiores van adop- 
tando aeroplanos cada vez de mayor ta- 
maño. En la Transcontinental and Wes- 
tern Air funcionan, desde hace meses 
ya, :0s tetramotores Boeing “Strato“- 
ners”, y los programas de renovación de 
maserial de las principales Compañías, 
como American Airlines, United Air 
Lines, Fastern Air Lines, etc., están he- 
chos sobre los nuevos Douglas DC-4 y 
Lockheed 44 “Excalibur”. también de 
cua..o motores. Por su parte, el U. S. 
Army Air Corps y el U. S. Navy Air 
Corps cuentan, asimismo, con numero- 
sos aparatos de gran porte, algunos de 
los cwales están siendo ahora exportados 
a Inglatérra: los famosos Boeing. B-15, 
y B-17 “Fortaleza Volante”. de 20 to- 
neladas—ceuyo prototipo da'a de 1935 y 
parece justificar la divisa de "os cons- 
tructores, expresada en la frase: “Boe- 
ing has always built tomorrow's airpla- 
nes today”—; los modernos Consalida- 
ted B-24 los hidroaviones Consolidated 
29 y 31, Martin 162, Vought-Stkorsky 
SV-44 A, aventajado descendiente del 
Ilia Mouriametz, y, por último. el fan- 
tástico Douglas B-19, indiscut*blemen' 'e, 
por su tamaño, el rey de los aires, aun- 
que su cetro lleve marcado el signo de 
una próxima caducidad, porque las mis- 
mas naves californianas que cobijaron . 
durante tres años el misterio de su cons- 
trucrión presencian hoy el montaje de 
un n”evo menstruo de 100 toneladas y 
seis motores de 2.000 cv. 


Hemos alwdido antes a la competencia 
entablada entre Francia y Alemania en 
la línea postal Europa-América del Sur. 
El sister de a Deu'ische Lufthansa se 
basaba, como puede recordarse, en el 
empleo. cie barcos nodriza para. el apro- 
visiornamiento de los conocidos Dormer 
“Wal”, de tipo medio, que tienen enco- 
Pero en 1937 se 
incorpora a éste el Hamburger Ha. 189, 
de los talleres navales Blcohm «€ Voss, 
el cual pertenece por completo a la ca- 
tegoría de aviones pesados, y que se ca- 
racteriza por el original larguero de la 
estructura alar, que es al mismo tiem- 
po Jdepósito de gasolina, debido al Inge-. 
niero Vogt. De este aparato desciende, 
en 1939, el tipo terrestre Ha, 112. Sin 
salirnos de la hidroaviación, tenemos el 


Ju. to 19:51 


Dornier Do. 26, de alas de gaviota, y el 
Do. 20, reproducción mejorada del 


Do. X, de cuya construcción la guerra. 


mos impide conocer detalles. 
En la extensa red continental alema- 

na, reemplazando a los veteranos Ju. 52, 

funcionan, en crecido número, los mag- 


níficos Junkers Ju. 90 y Focke Wulf. 


Fw. 200, de cuatro motores. Este últi- 
“mo es singularmente conocido por el 
“raid”: a Tokio. y por el doble vuelo 
trasátlántico que realizó en el verano de 
1938 bajo el mando del heroico Von Mo- 
reau, enlazando directamenúe la capital 
del Reich y Nueva York. 


En cuanto a la política de material 
seguida dentro de la Luftwaffe, se ha 
llamado la atención sobre el posible in- 
fiujo ejercido por el General Udet, an- 
* tiguo “as” de la caza, desde el nombra- 
miento, en 1938, para el cargo que. hoy 
ocupa. Se dijo que a él se debía el aban- 
dono de la construcción de los bombar- 
deros superpesados Dornier Do. 19 y 
Junkers Ju. 89, versión militar del 
Ju. 90, de 18.500 y 24.500 kgs., respec- 
tivamente. En cambio, ha hecho recien- 
temente su aparición el Focke Wulf 
Fw. 200 “Kurier”, hermano gemelo del 
“Condor”, si bien en la misión conere- 
ta de ataque a la navegación enemiga 
a grandes distancias de la cos“ta, donde 
no puede encontrar a la caza adversaria. 


Inglaterra lleva, “a partir de 1930, a 
sus líneas aéreas aviones cada vez de 
mayor capacidad, tales como los hidros 
Blackburn “Perth”, Short “Singapore” 
y el lujoso Short “Empire”, del que 
también se ha servido para unos vue- 
los trasatlánticos experimentales. Entre 


Londres y París hicieron popular su si- 


lueta los Handley ¡age HP. ¿2, de la 
serie “Hannibal”, y Short “Seylla”, bi- 
planos terresires de cuatro motores,-: y 
últimamente los Armstrong Whitworth 
“Ensign”, de 22 toneladas, y Havtl- 
- land 91 “Albatross”, de 13 toneladas, 
tetramotores, como aquéllos, pero mono- 
planos. Personalmente recordamos al úl 


timo de los citados como una de las. 


"obras más bellas de ¿a técnica aeronáu- 
tica, por su delgadísima ala, el sistema 
de refrigeración para los afilados Gipsy 
“Twelve” y su esbelto fuselaje, que, más 
que en el Boeing 307 americano, viene 


forma de lágrima alargada. La nueva” 


conflagración ha malogrado el proyecto 
de dos tipos: de aviones de pasajeros de 
elevadas “performances”: el Fairey 
FC-1 y el Short 14/38; pero del segun- 
do se ha hecho un bombardero pesado, 
el “Stirling”, que está utilizándose hoy 
para cos ataques nocturnos a objetivos 
lejanos, del mismo modo que de su her- 
mano marino el “Empire” se ha deri- 
vado el “Sunderland”, conocido como el 
crucero aéreo. En esta ojeada histórica 
no podemos dejar de consignar los en- 
sayos del Vickers K-163 y del ¡Short 
“Sarafand”,: de cerca de 32.000 kgs., 
efectuados en los años 1931 y 1933, res- 
pectivamente, 


Gianai Caproni es uno de los técnicos 
-en quien más acusadamente se da la 
fidelidad a una fórmula hasta el agota- 
miento de sus posibilidades. Así, el he- 
xamotcer Caproni Ca. 90, de 30 tonela- 
das—ala superior de menos envergadu- 
ra y cuerda que la inferior—es el ú.ti- 
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El gran bombardero norteamericano, tetramotor, Douglas B. 19 


mo término de una progresión creciente, 


“que empezó con el bimotor Ca. 73 y si- 


gue en el Ca. 74, el Ca. 79, de cuatro 
motores, etc. El Ca. 90 fué el sucesor 
del “Supergoliath” en el palmarés de los 
“récords” internacionales de grandes 


cargas. La Casa Savoia cuenta entre Su 


producción tres modelos de gran peso: 
dos trimotores, el S-72 y el S-75, y un 
tetramotor, él S-74. De cuairo motores 
son, igualmente, el monoplano Piaggio 
P. 50 y el P. 108, del que apenas si te- 
nemos otra noticia que la: de que sus 


Es AE E 


.tomotores Kalinin K-7 y A.N.T. 20-”Ma- 
aim Gorki”, creados a fines de propa- 
sganda, y que tan trágico fin tuvieron. 
El año pasado ha lanzado un nuevo 
monstruo, el L-760, que nace con el inex- 
p'icable anacronismo—inexplicable a c3- 
tas alturas aun para aparatos de su 
clase—de un tren fijo de aterrizaje y de 
una velocidad media: de poco más de 
200 kilómetros por hora... En las caó- 
ticas líneas «éreas rusas vuela desde 
hace años—no se conoce con qué regula- 
ridad —el peniamotor A.N.T. 14. La 





El hern:oso” hidroavión trasatlántico Latécoére 521, llamado Lieutenant-de- Vaissean Paris 
: que realizó diversos servicios transoceánicos. : 


-unidades- motrices son de 1.500 ev., por 


lo que puede juzgarse de sus proporcio- 
nes. Piaggio tiene también el monopla- 
no trimotor P. 23 R. En la hidroavia- 
ción Italia posee el Cant. Z-509, trimo- 


tor, y el tetramotor Z-511, que es el hi- . 


dro de flotadores más grande del mun- 
do; su peso en orden de vuelo es de 
34.000 kgs. 


La Rusia soviética ha continuado la 
afición de la Rusia blanca por las cons- 
'trucriones aeronáuticas gigantes, pero 


con un sentido” sensacionalista más 
que utilitario. Prueba de ello son los oc- 


Aviación militar soviética, por su par- 
te, posee varios aparatos de gran tama- 
ño: el lento TB-3 (A.N.T. 6) y el TB-6 
(¿Bolkhovitinof?), que lleva e] tren de 
aterrizaje replegable en una especie de 
pantalones. 
No podemos dejar de mencionar '2 
aportación del cé:xcbre Fokker, perfec- 
tamente lograda en sus modelos P-XXII 
y F-XXXVI, y frustrada, por los últi- 
mos acontecimientos, en el interesan:e 
proyecto P-56. a 
A continuación damos un cuadro de 
características delos mayores aviones 





Un hidro Short, de la serie Empire, al servicio de Imperial 


Airways entre Inglaterra 


y los Dominios. 
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- AVIÓN Año 
- RUSIA 

Sikorsky Dn tea: | 1912 
Sik loa a á : .| 1916 
A.N.T. ó .: 1932 
Kalinin KT. ; 1933 
A. N T. 6. 1934 
A. N.:T. 20. > 1934 
TB-6 (Bolkhovitino?) 1937 
L-7 60. . 1940 

ALEMANIA . 

- Siemens Schunert. . «| 1914 
Dos Woo: > 0 ca «| 1916 
Friedrichshafen. +. -.. Ñ | 1917 
LED aaa 19.7 
Ls. Wi 1917 
S. schukert R-VHL. ¡918 
Rohrbach «Staaken». -+ 192) 
Junkers G-78, Ei «| 1928 
Dornier Do. 19. E 1937 
Focke Wulf Fw. 200 ; «| 1938 ! 
Junkers Ju. 90,. . s 1938 
Hamburger Ha. 142... ; 1938. 

HOLANDA , 
Fokker E- XXXVI. . á .| 1934 
Fokker F-56 (en proyecto). 1937 

ITALIA 

Caproni Ca-41.- 1918 
Caproni Ca-90.. . «| 1930 
Savoia Marche:ti S-72. ”. ] "| 1934 
Savoia Marehrtti S-74,. , , | 1935 
Savoia Marchetti S-75. . . .| 1938 
Piaggio P-108. . 1940 

FRANCIA 
Farman F-140 o EoIaUn: 1924 
Bloch B- 1932 
Dyle et Bacalan AB-20. . 1932 
Liuré et O. jvier 300 BN- 5. 1932 

 Potez 41 BN-5. E ; 1932 
Couzinet BN-5 . 1932 
Couzinet70.. . 1933 
Farman F-222 BNG, «| 1935 
Dewoitine D-312, «| 1938 
Bloch 162 B-5. | 1933 

- Farman E-2.234. . : «| 1930' 
Bréguet 760 (en proyecto) . | 1939 
'Air Wibault (sin oli 1939 

GRAN BRETAÑA 
Handley Page"V-1.500. ; 1918 
Rohrbach «Inflexible» Barrymore] 1928 
Handley Page e ; : 1930 
Vickers K-163, e 1931 
Short «Scy ds , 1934 
Armstrong Whitwortg A W-27 
<Ensigu». . . «| 1937 | 
De Havilland DH- 91 «Albatros» . | 1938 ¡ 
Short «Stirling». A . »|-1941 
Fairey FC-1 (en proyecto). -! 1910 
ESTADOS UNIDOS : 
.  Barling «Bomber», +. 1920 

"Fokker F-32.. +: 1920 : 
Ford 14 A. : z si 10325 
Boeing B-17 (299). . .! 1935 
Boeing B- lS.. e, 1937 : 
Bo.ing3uT.. . ¡1038 ; 
Douglas 10C-4... 1938 : 
Curtiss Wright CW 20... 199 | 
Burnelli CB-34. . 3910 | 
Consvlidated B-24 (32). 1910 
Howard Nebesar (en Proy coto). . 1940 
Douglas 1)C-4 11. . 19341: 
Deuglas B-19. .| 1941 
Douglas (en construcción). .| 1941 
Lockheed 44 «Excalibur». 19:1 





Tipo 


B (0) 
B (WM) 
MAA (€) 
MAA (C) 
MAB (M1) 
MAM (C) 
MAM (M) 
MAM (C) 


MAM(C) ' 


MAB (M) 
MAB (0) 


MAB (C) - 


MABI(CO) ¡ 


MAA (C) 
MAA (C) 
Ao 


T (M) 
S (mM) 
MAA (M) 
MAA (C) 


MAB (€) 
MAM (M) 


-B(M) 

MAB (M) 
MAA (M) 
MAA (M) : 
MAA (M) 
MAB (mM) 
MAB (C) 
MAA (M) 
MAB (C) 
MAB (M) 
MAA (0) 
MABIO) | 
MAM (1) : 


MAA (C) 


MAB (C)- 


MAB (M) 
MAB (0) 


TAM) 
MAAIO) : 
MAA (C) 
MAB (M) 


MAM (M) 
MAB (C) 
MABI(C) : 
MAm(C) |! 
MA 10) 
MAA (M) 
MAM IC) 
MAB (0) 
MAB(M) 
MAM (M) 
MAB (C) 


MOTORES 


4 Argus 100 ev. . > 
4 Renault 220 cv. , 

5 Bristo JUAS 480 cv. . 
6 — 


4 M.—17' 600 ev.. 
8 M. 850 cv. . 

4 M. 950 cv. 

6 1.300 cv. . 





> 


| 4 110cv.. 


: 6 Siemens 300 cv. 
4 2530 cv. 


$. 
4 Junkers. Y 2 X “00 ev. 


4 Bramo 332. 656 cv. 
4 BMW 870 cv. a 
4 Junk. Jumo by CY. . 
4 Bramo 880 cv.. . 


4 P.£ W. «Wasp» 555 cy. 
4 Wright PI 00E mo. cv. 
¡A E 100 e A : 





3 [sotta Fraschini 300 cv. 


| 6 Isotta Fra“«chini 1 000 cv. 


-3 Bristol Pegasus 550 cv. 
4 Piaggto 710 cv. . 

3 Praggio 1.000 cv. . 

4 Piaggio 1.500 cv. 


Farman 400 cy. 


Lorraine 600 cv. ; 
Renault 650 cv. 
Hispano Suiza 840 cv. . 
Hispano Suiza . . . 
3 Hispano Suiza 650 cv. . 
4 Gnome Rhone 790 cv. . 
3 Grome Rhone 950 cv. 


¡4 
4. 
4 
4 
4 


| 4 Hispano Suiza 1.120 ev. 


| 4 Hispano Suiza 1.000 cv. 
4 1.000 cv... 

¡4 Guome Rhone 1. 600 cv. 

| 


4 Rolls Royce 350 cv. 
3 Rolls Royce 65U cv. 
4 Bri-tol 555 cv.. . e 
4 Rolls Royce 480 a PA 
4 Bristol 535 cv. me 





4 Armstrong Tiger 810 cv. 
4 Gipsy Tuelve 500 ' cv. . 
4 Bristol 1.380 cv. 
4 Bristol 1.075 cv. 


mal 


_¡berty 400 cv.. 


ispano Suiza 


right Cyclone 1.000 cv. 
-£ W. 100 cv. 


right 1.600 cv. : , 
right oa sl cv 
£ W. 1.500 c 5 
-80) cv. . 


os 3 E "Oi 


6 
4] 
3 
4 
4 
| 4 
4 
2 
3 
4 
4 1 
4 





"2. Xx 600 cv. . 


. EW. «Hornet» 575 cv. 
¡1x1 100 cv. 
12x a cv. 


| 








.orn o. a. «4 INS TIA 


. . . 


* . + 


. . 





. . » 


> 





> 


reht clone 1.000 ev. . 
right Cyclone 1.400 cv.. 


Wright con 1.200 cv... 


4 Wright Duplex 2.000 ev. . e 


6 Wright Duplex 2.000 cv. 
4 Wright Cyclone 1.600 cv. 
























































| 


AUTONOMÍA 


1.000 
1.350 : 


4.000 
2.000/4.500 
1.50 
4,400 


1.000/1.650 
1.040/1.550 


1.190 
3.400 


5.000 


6.800 
1.200 


1.400/2.400 
8.010 


2.500 


1.000 
1.370 
1.712 


4 800 . 
2.410 


800 
1.250 
4.000 
2.570/3.140 
2400 210/3 190 
4.300 
4.186 
12.050 


9.600 
2.916 


| | | 
OBSERVACIONES: MAA = Monoplano de ala alta 


MAM = 


Monoplano de ala media 


MAB = Monoplano de.ala baja. 


« 


: Pla. [Enverg.| Longit. | Altura | Superficie] Peso vacio, Peso total elos de En 
a m.' m. m,2 kgs. kgs. kms. | kms. 
| | 
18 137,120, 182,— |" 3.500 | 4.800 | 
| 4.994 | 7.718 | 
39 140,39 26,48 240,— | 11.000 | 18.000| 220 | 170 4,000 
70 163, — 
6 :36,—|21,— 190, — | 10.060 | 15.000| 200| 1601 5,000 
70 |63,—|32,90 | 8,90| 486,— | 28.500 | 42.060 | 238] 220 | 6,000 
6 |4Q— 23.000 | 350 | 300 | 8,000 
64 | 64,05 46.000 | 300 | 209 5 
MES 
1 6.009 | 12.000 | 
8: | 8.530 | 12.800 | E 
7 6.500 | 13.000 
7 8.120 | 1262: | 
7 ' 8.040 | 14.100 | 
| 10 | 48,— |21,50 10.509 | 17.500 125 | 
22 131,12 6.080 | 9.880 | 211. | 
(34 45,—[23,—| 5,—| 270,— | 14915 | 21.240] 220 mo 
| 135,—125,45| 5,78 162,—. 11.000 | 18500| 380 
430 133—|23:3| 6:10] 120,— | 11 600 | 17.500| 418 | 35% 7,400! 
| 44 135,— | 26,30 184,—! 14.770 | 24.500| 460 | 350 | 6.£00| 
29,53 | 19,50) 4,40 | 130,— | 1:.000 | 16.800) 400 | 350 | 6.800 
| 
25 (30, —|22,—| 4,90| 130,— | 8.100; 13.C00| 285 230 5,400 
36 (33,124, —| 6,—| 172, | 9.900 | 16.300. 300| 245 | 5,000 
62 |38,50|25,80| 6,45 | 260,— | 15.250 | 22.500 | 355 2 
| 
46,58 127, — (11, — | 500,— | 15.000 | 30.000 | 220 | 5,000 
6 130,— 19,30] 5,50| 120,—| 6850| 12.300 261 | 245 | 
30 |30,—| 19,50 | 3,50 120,— | 7800 | 12800 | 325 200 8,910, 
28 | 29, 10 22, 301 5,301 118,60 | 10.040 | 15.000 | 400 | 350 | 7.200 
| 
4 [35,— 19,50] 6,60] 266, 6.780 | 12.000| 182 | 
5 lo 
32 37,—| 21,61 7,40 | 205,— ' 9.000 | 14.000| 195 5,000 
5 23,95| 8,301 185,20 | 8.500  14.900| 21U 5,000 
5 138,501 25, — | 17.000 | 320 | 
6 (30,—|16,24' 4,—| 90,—| 7.310 | 16.790| 280 | 236 | | 
5 136,—|21,03| 5,20| 188,—| 9.20) 14300! 277 | 210| 8,000 
24-| 29,40 | 19/70 98,20 | 8340 | 13.060| 370 | 320| 8.400 
5 (28,10[21,91 | 4,75| 109— | 11.00 . 18.979 485| — | 9:00 
- 5 133,64 | 23,50 133,— | 12.000 | 24.000] 395 | 340 [10,000 
56 | 25.000 | 380 | 
57 |33,—|25,75 | 9,—| 172,40 25 500 | 385 | 310 | 
| | 
47,90123,—| 6,45 | 183,— | 9.380 ' 16.230 
42 139,62 127,36 | 8,23 | | - 13650) 204 | 153 | 
| 27,40|20,34| 6,80 | 178,20 | 11.668 | 
| 43 34,14 |26,29+ 8,99| 243,— | 10.274 | 15.195, 219 | 168 | 6,000 
-| 40 :37,51 [34,80 7,20| 228,— | 14.982 ' 22019 | 328 | 272 | 
| 26 :32,02/21,84: 6,78| 100,14 | 9.670 13308 | 385 | 338 | 0,250 
30 : 34,50 | 27, — 125, | 19.000, 440 | 362 | 
4 | 36,60 | 19,83 372, | 6.810 145 | 
2 [30,20 [21,40] 4,93| 123,60 | 6.770 | 11.010| 236 | 198| 4,000 
42 133,55|24,65| 6,00 | 147, | 209 
10 [31,64 |20,97| 4,58| 131,78 | 11.869 | 20.643 | 430 | 350 | 7,625 
10 145,75 |27,45| 5,49 30.000 
33 132,70 | 22:60 138,— | 13.150 | 20.410] 388 | 346 | 5,550 
42 | 42,16/29,76| 7,47 | 200,50 | 20.430 | 29.510] 386 | 322 | 6.900 
38 32,94|23,18| 5,85| 12582 | 12.669 |. 6.344 | 382 | 322 | 8.200 
.| 34 |29,15|20,44| 4,22| 133,18 | “8.790 | 15.209 | 308 | 332 | 6,710 
9 33,55 |19,52 | 5,19 "S.160 | 480 
4820 316,20 | 26.300 | -52.000 345 | 
40 135,83 |28,13| 8,48| 135/90 | 15.684 | 21.338 | 414 | 382 | 7,410 
10 | 64,80 | 40,3) | 13,10 40.100 | 80.040 325 
16 175,— |55,—| 8 100.000 ' - 480 | 7,500 
34 128,97|24,13| 5,56| 93,—| 11.386 | 18,160! 473 | 422 | 7686 
(C) = Tipo comercial. " B = Bipláno. 
(M) = Tipo militar. T = Triplano. 
Sie 


pd 


Sexquiplano. 
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E | ? | 
j E e Veloc. | Veloc. 
AVIÓN Año | Tipo MOTORES de pela ts cs Superficie [Peso vacto| Peso total (mama Lerucero | Techo | AUTONOMÍA 
m. m. m. m.? kgs. kgs. | kms | kíms. : 
A AA A E ES a A 
ITALIA 
Caproni «Gigante» Ca. 50. 1920 | TTT (0) | 8 Liberty 400 E 100: 30,50 | 22,57 725,40 | 12.620 144 885 
Cant .L-D00. «00... 1933 | MAMI(C) 13 Fiat 1.000 CV. . ..... +... 8/28, 35 19, 14| 7,521 100,— | 10.0 0/| 16500 | 439/ 330 3.150 
Cantilo ada .| 1941 | MAB(C) | 4 Piaggio 1.350 CV... . . > - 40,— ¡30,20 1 10/85 | 197,— | 20.900 | 34.040 | 
. j » 3 
FRANCIA 
Penh0et ....:0...... 1926 | MAA 0) 5 unome Rhone 420 cv... . Ñ 40,—!27,=| 7,75 !,270,— : 
Latécodte MIS. o ea re de 1931 S(0 4 Hispano Suiza 65+CV... . .. 5/41, 20 25, 85| 6,50; 306,20 |.10.650 | 22.410 | 202 | 150 | 4,100 ES 240 
¡A A A 1932 MAA (0) | 4 Hispano Suiza 650 cv... ..' 8/43, 19 26,—| 6,90; 222,— | 11 950 ¡ 22.500 | 220j 170 500 
Latécoére 52l. ......... 1934 | :S(C) 6 Hispano Suiza 800/890 cv. . .: 40149, "31 3l, "62 9,07 | 330,— | 2U 43 | 37.933 | 261 | 230 6,300 3,000 
Lioré et Olivier LéO H-47. 1936 | MAA (M) | 4 Hispano Suiza 880 cv. Ls- ¿e 9 31,72 21/17 7,15| 135,— | 10,070 | 17.950 | 360. 255 6, 500 | 4.000 
Lore 02. aid ds we lan 1936 | MAA (C) ¡ 4 Hispano Suiza T2Ucv.*. . . .. 9|34,—¡23,—| 6,95| 125,—| 9.600] 18.140 | 310 | "250 6,000 4.000 
Potez Ml"... ic. ¿.. . +. 11937] MAA (M) | 4 Hispano Suiza 960 cv. 7 . «1 12141,—1/24,96| 7,85] 170,40 | 13.760 | 23.100 |- 325 to 25 horas 
Bréguet TDi tra ca 1938 | MAA (M) | 4 Guome khone 1.100 cv. . . .] 11i40,60 | 23,90 144,— 25.000 | 325" 
<. A. M S.-161 (en proyecto) . 1939 | MAA (C) |6 Hispano Suiza 920 cv. . . . .| 26 46,—|32,11 | 8,80| 261, — | 17.220 | 37.000 | 355] 298 5.960 - 
Latécoére 631 (en construcción). 1939 | MAA (0) p0 Gnome Rhone 1.500 cv. . . .1-48|57,— | 42, "95 10,10 24.200 | 59.660 | 420 | 350 6.000 . 
- $. E. 200 (proyecto antes LeU-49) 19039 | MAA (C) | 6 Gnome Rhone 1500 cv. . . .| 42 52, — 38, 80.| 6,30| 330,— | 26.200 ¡ 61.600 6.000 
GRAN BRETAÑA ] | | | | 
Short «Calcutta».. ...... 1927 B(C) 13 Bristol Júpiter 525 cv. . . . .| 23|35,06 | 20,30 169,75 . (13.200 230¡ 1% 5,000 | 1.100 
Short «Kent». . ........ 19.30 B (C) 4 Bristol Júpiter 610 cv. . . . .! 18/34,46|23,92| 8,54] 245,523 9,289 | 14.528 ¡ 220 | loy| 
Blackburn «Íriss. ....... 1931 BiC0) -|3 Rolls Royce BED CV... ... 21] 15.060 
Short «saratandr. ....... 1933 B (4) 6 Rotls Royce 9:0(V. . . . . ¿| 101 36,60 27, 25 | 10,20, 20.300 | 31.770 | 241 "12,340 
Blackburn «Perldr.. o... .. 1934 B(M) |3 Rolls Royce 825 cv. ..... .] 5 29,41 121,35 7,76 9.580 | 14854 |" 212 | 175 [3,507 | 1.610. 
Short «Sunderland»... ...-. 1938 | MAA (M) | 4 Bristol 850 cv.. ae. «|. 719422 26,— 138, — | 12,830. 20.754 | 338 | 2% | 6,250 | 3.100 
ALEMANIA | | 
y 2 Packard 800 ev. . li | 8.000 | 11.620 | 193 ¡ 16 
Dornier Do. R «Superwal».. . . 1926|  S(C) [4 Napier 500 cv... . .. . .| 24) 28,61 24,60 148,13 | 9.050 | 13.800 | 220 | 19 
Rohrbach «<Romar». . ..... 1928 | MAA (C) | 3 BMW 750 CV... ... + . «| 16137,90 1 21,96 170,20 | 11.65U | 18056 | 193 | 182 | 
Dornmter Do X.. ...... . .11929 S(C) 12 Bristol Júpiter 500 cv.. .1170| 48,— ; 40,— | 10,25 | 486,— | 31.200 | 54.000 | 196 ¡ 170 | 
Hamburger Ha. 139. .. .. . . 11937 MAB(C) ¡4 J. Jumo 600 CV... ..... E 19,50 | 5,20 | 117,— | 10,360 | 17.500 | 315]| 260 |3,500: 5.750 
Dornier Do.2b. ........ ¡1938 | MAA¡M) [4 Jj. jumo850CV. ....... 5130,—/24,50| 6,85 | 120,— | 10,200 ¡ .20,000 | 335 | 266 6,500 
Dornier Do. 20 (en proyecto) . .| 1940 MAA (C) |8J.Jumo: ..... SL UE a | | 
ESTADOS UNIDOS | | | | 
NA esa 1919) B(C) |4 Liberty 400 cv... ¿o .... ¡38,43 12.710 1.600 
Woeing PEL 00. oa 19:51 B(C). |2Packard8BL0cv. -. ..-.-. - 6126.12 11.350 | 200 128 1-4.000 
Sikorsky 5-40... ....... 1931 | MAA(C) |<P.£ W.SIDCV........ 16! 34,77 123,08 | 7,27 | 174,37 | 9.760 | 15.436 | 203 | 177 13,965 | 1.505 
Sikorsky S-42....... peral 1905 | MAA CLA A Po W TOD CV ss idas e 37| 34,77 | 20,63 5,28 123.69: 9.903 | 17.252 | 290 | 258 4,880 | 1.932 
Martin. 130 2-0 a daa e 1935 | MAA(C) [4 P.E W.BUCV........ 24 | 39,62 | 28, 02 7,30| 215,10: 11 163] 23.133 | 290; 254 /5,180 | 5.150 
Martin lST.. ... «oo... 1937 | MAA (C) [4 P.% W. 1,400 CV... .... 64 | 47,88 28, — | 8,291 215,— ¡ 15.144 | 31.780; 327 | 233 4,100 | len 
¡A AA 1938 MAA (C) | 4 Wright Cyclone 1.500 cv.. : .. 50 46,36 33, "33 8,42 | 266,63 | 22,185 | 37.455 [| 322 | 278 |4,270; 6.500 
Consolidated 28... ...... 1938; MAA (M) [4P.84 W -1.030 CV... .... 30/|35,07 24,17 71,121 165,54 29.510 | 364 | 338 | 5,490 | 8.370 
Consolidated 31... .....-.. 1939 | MAA (M) | 2 W. Duplex 2.000 cv... . . . | 33301222011. | 22.110 | 400 | 15.000 
artidióla codos ese % . .11939/ MAA (M) (2 W. Duplex 2.000 CV... ... 13,9 : S 18000 |. 
Vought Sikorsky VS-44 A. .| 1939 | MAA(C) ¡4 P.« bad LACDEV: | 39/38,13124,17: 8,41] 155,30 , 14.528 | 25.878 | 370 282 | 5,185 6.110 
Martin (en COS UecIcn)A .| 1941 MID +0 BDO CU: 0 e e IBAS [52700 | 84,000 | 320 20.000 
AR NACIONES: MAA = Monoplano de ala alta (Cy = Tipo comercial. B = Biplano. 
MAM = Monof!ano de ala media (M) = Tipo militar. TTT = Triple triplano tándem. 
MAB = Monoplano de ala baja. :  - -S = Sexquiplano. 





construídos hasta la fecha. El cuadro se 
ha clasificado por naciones y, dentro ve 
ellas, por años, con lo que se aprecia el 
progreso. de cada país, -Se encabeza por 
el primer avión gigane conocido y aca- 
' ba “on el más moderno. Sí no de utili- 
dad, hemos creído, al menos, que nues- 

“tro trabajo pudiera ser interesante co- 
. mo resumen de los esfuerzos——Hfracasa- 
dos unos, coronados por el éxito otros— 
de más de treinta años de intensa vida 


aeronáutica, merced a los cuales hoy se 


abren para la Aviación de gran porte 
ilimitados y brillantísimos. horizontes. 


N. DE LA R.— Este nelato de los tipos 
de aviones superpesados que se han 
construído en. diversos países, aunque 


retrospectivo len su mayor parte, tiene, 
¿vidente interés de actualidad. La téc- 


nica aeronáutica camina: en cada país 
aparentemente por saltos, consecuenci>y 
natural. del - aprovechamiento por cada 
país de los progresos logrados en otro. 


Con todo, en aquellos países que no han 
sufrido fuertes vaivenes en su política 


aeronáutica, es posible seguir la evolu- 


ción de su técnica propia, con indepen- 


dencia de aquellos obstáculos, bien de 
orden económico o-de planteamiento ge- 
neral del problema industrial de la na- 
ción. Y de la comparación de las evolu- 
ciones particulares es posible también 
deducir el sentido universal, tanto como 
decir la ambición universal y los inten- 
tos en camino, para problemas deter- 
minados. Así en este caso, en lo. que res- 
pecta a la tendencia, posibilidades y 
esperanzas de los aviones, de gran peso, 
cuyo aumento es un deseo natural Y 
constantemente “sentido. 


Los cuadros finales son particular- 


mente significativos. En aviones terres- 
tres, vemos que Rusia, país que tomó la 
iniciativa de -los aviones relativamente 
gigantes, no ha logrado progresos sus- 
tanciales en cuanto a velocidad y auto- 
nomía. Es a Alemania y a Estados Una- 
dos a quienes corresponde un. proceso 
evolutivo más ligado y consecuente. La 


507 


transportes de gran raid. 


primera, más que "pretender un aUmen- 
to grande del peso total, cuyos intentos 
corresponden casi exclusivamente a la 


Casa Junkers, ha logrado un aumento 


notable de velocidad y autonomía; así, 
por ejemplo, duplicando el peso, ha tri- 
plicado la velocidad y cuadruplicado la 


autonomía. Estados Unidos, en cambio, 


ha persegúido un mayer aumento del 
peso total, y, a juzgar por los datos, 
ciertamente ne contrastados, de los avio- 
nes en construcción y pruebas, el pro- 
greso es decisivo. 

En cuanto a hidroaviones, los progre- 
sos son aún más sensibles si se tiene en ' 
cuenta el menor tiempo que a ellos se 
ha dedicado y también el menor núme- 


vo de tipos. Se advierte un interés más 


unánime últimamente, como si respon- 
diera a la tesis de que, aparte de las 
exigencias militares, es en los hidroavio- 


mes donde puede encontrarse mayor ren- 


dimiento, y de aquí economía, para los 
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ss dy pai, A OR A OS Jura de la Bandera 
a O Ed ta A A «por los alumnos de Ingenieros 
Aeronáuticos . 


El día 7 de junio se celbrá en da Base 
Aérea de Cuatro Vientos e, solemne acto 
de jurar la Bandera los alumncs de la 
Academia Militar de Ingenieros Aero- 
nauticos, 

En la axplanada contigua al edificio 
de la Academia formaron 80 alumaos, 
de los cuales 62 son Ufiziales provisio- 
ha.es, que han hecho .a campana de li- 
beración en las filas de nuestros glorio- 
sos Ejércitos del Aire y de Tierra; el 
resto sín alumnos de ingreso directo, y 
a ellos se unieron 12 Ingenic.os Aero- 
náuticos con título civil anterior a nues- 
tra Cruzada, que posteriormente adqui- 
rieron diversas categorías militares pro- 
visionales y realizaron los correspon- 
dientes cursos de capacitación para su 
ingreso en el Cuerpo Militar de Ingenie- 
ros Aeronáuticos. 

El grupo de alumnos, entre ¿os cuales 
figuraban varios Capitanes, formó en 
dos secciones, al mando de los Coman- 
dantes Profesores Huarte Mendicoa: y 
Azcárraga P. Caballero. Teda la forma- 
con fué mandada por el Teniente cozo- 
nel, segundo Jefe de la Academia, don 
Antonio Pérez Marín. 

El Coronel Martin-Montalvo, Director 
de la misma, presentó la formación a las 
Autoridades del Aire, las cua.e * pasaron 
revista a aquélla. - 

Aunque muchos de ¿os limsés habían 
ya jurado la Bandera al pasar por las 
filas del Ejército, todos ellos han pres- 
tado ahora por vez primera el juramen- 
to de fidelidad como Oficiales alumnos de 
una Academia Militar. A 

El acto comenzó por una Misa de cam- 
paña, a continuación de la cual se pres- 
tó el juramento a la Bandera, y segui- 
damente el Coronel Martín-Monta vo di- 
rigió a los alumnos una vibrante y pa- 
triótica alocución, que aparece integra 
en otro lugar de este número. 

A continuación, tanto los alumnos co- 
mo una Unidad del Batallón de Automó- 
viles del Ejército del Aire destacado en 
Cuatro Vientos y la Unidad de Apren- 
dices de la Maestranza de la aL 
Centro, «desfilaron marcia'raen:e ante . 
Autoridades. Una escuadrilla je salto 
realizó diversas evoluciones por encima 
de la explanada. 
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El acto fué presidido por él excelen- 
tísimo señor Ministro del Aire, con el 
que asistieron los Generales Gallarza 
-(Jefe de la Primera Región Aérea), 
Sáenz de Buruaga (Subsecretario «del 
Ministerio), Gonzalo (Director general 
de Instrucción), Aymat (Director gene- 
ral de Antiaeronáutica) y Martínez He- 
rrera (Intendente general del Aire); los 
Coroneles Jefes de Cuerpo del Ejército 
del Aire, del Cantón de Cuatro Vientos, 
numerosos Jefes y Oficiales de los tres 
Ejércitos, Directores de las Escuelas Es- 
peciales de Ingenieros Civiles, otras Je- 
rarquías y numerosos invitados y fami- 
liares de los alumnos que juraban. 

Terminado el desfile, S. E. el Minis- 
tro y los Altos Mandos giraron una de- 
tenida visita a todos los locales de la 
Academia. 


El Coronel Krahmer 


El Coronel del E. M. del Aire Eckart 
R. Krahmer, hasta ahora Agregado. aé- 
reo a la Embajada del Reich en Madrid 
y a la Legación en Lisboa, y desde aho- 
ra sólo a esta última, es una relevante 
figura de la. Deutsche Luftwaffe, j 
Desde muy joven, y sirviendo como 
Oficial en el Ejército de Tierra al prin- 
cipio de la Gran Guerra, se hizo avia- 
dor en 1916, y desde entonces ha dedi- 
cado al Aire todas sus actividades. 
Terminada la Gran Guerra, Eckart 
Krahmer se especializó en la fotograme- 
tría aérea, y para implantar y dirigir 
- empresas de esta índole recorrió casi 
todo el mundo, incluso América españo- 
. la, donde adquirió un perfecto dominio 
de- nuestro idioma. Encontrándose en 
Lisboa hacia 1927, hizo amistad con 
nuestro malogrado camarada Ramón 
Franco, el cual le invitó a venir a Es- 
paña, y una vez aquí, de acuerdo ambos 
aviadores con nuestro también glorioso 
camarada Julio Ruiz de Aída, sentaron 
las bases de la implantación en España 
del servicio aerofotogramétrico. 
Cuando el Fihrer rasgó en 1935 los 
compromisos de Versalles, el Mariscal 
Goering llamó a Krahmer para que le 
ayudase en la organización de la nueva 
Luftwaffe. Entonces sirvió, sucesiva- 


mente, en el E. M., al mando de un Gru- - 


po, al de la Sección de Operaciones de 
una Región Aérea; después fué Jefe de 
Estado Mayor de Región, y, por último, 
Jefe de Estudios de la Escuela Superior 
de Guerra Aérea. 


-. 


. Buen amigo de España, al sobrevenir 
nuestra Cruzada trabajó activamente en 
la organización y el envío de la Legión 


Cóndor, y en agosto de 1939 fué desti- . 
.nado como Agregado aéreo a las repre- 


sentaciones diplomáticas de su país en 
Madrid y Lisboa, cargo que con singu- 
lar acierto ha venido desempeñando has- 
ta hace unos días. 

El Coronel Krahmer se halla en pose- 
sión de lás Cruces de Hierro de prime- 
ra y segunda clase por méritos contraí- 


dos en la Gran Guerra y en otros ser-. 


vicios posteriores, 

A pesar de la distinción que para Es- 
paña supone el haberse elevado la Agre- 
gación Aérea del Reich a la categoría 
de General de División, la ausencia del 
Corone: Kralmer ha producido yerdade- 
ro sentimiento en nuestro Ejército del 
Aire, «londe cuenta com numerosos 
amigos. . l | 

El Coronel Krahmer, Observador de 
Aeroplano, se halla en posesión de la 
Cruz de tercera clase del Mérito: Mili- 
tar, con distintivo blanco; la Encomien- 
da de la Orden Imperial del Yugo y las 
Flechas, la Orden de la Medahuia y ei 
Emblema del Arma de Aviación de nues- 
tro Ejército del Aire. 


Movimiento de Agregados 
aéreos 


El Gobierno del Reich ha acordado * 


desdoblar la Agregación Aérea a sus re- 
presentaciones en "España y Portugal, 
que hasta ahora recaía en una sola per- 
sona, de la categoría de Coronel, En lo 


sucesivo habrá un Agregado aéreo de la 


categoría de Generall en la Embajada de 
Madrid y otro, Coronel, en la Legación 
de Lisboa, 





En su consecuencia, el Coronel del Es- 
tado Mayor del Aire Eckart R. Krah- 
mer, que hasta ahora era Agregado aé- 


- reo en ambas capitales, pasa a serlo so- 


lamente en Lisboa, y para Madrid ha 
sido destinado el actual Agregado en 
Roma, General de División de la Luft- 
waffe, Barón Hilmer von Búlow, de bri- 
llante historia militar y notable pubui- 
cista aeronáutico. z 

El Agregado aéreo a la Legación del 
Perú, Coronel Armando Zamudio, ha 
pasado, con el Mariscal Benavides, a la 
representación de su país en la Repú- 
blica Argentina. 

Como consecuencia del ascenso y nue- 
vo nombramiento del Agregado aéreo a 
la Embajada de la Gran Bretaña (de los 
que oportunamente dimos cuenta), ha 
sido nombrado Agregado adjunto del 
Aire e: Squadron-Leader Mr. Winser. 

Como adjunto del Capitán de fraga- 
ta Ben H. Wyatt, Agregado naval y 
aéreo de .los Estados Unidos, ha sido 
nombrado el Teniente de la Reserva de 
la U. S. Navy, y Piloto, Donald D. 


Johnson. 


La Escuela de Vuelos Sin Motor 


El domingo, 15 de junio, con toda so- 
lemnidad, tuvo lugar en la Escuela de 
Vuelos Sin Motor, situada en el Cerro 
del Telégrafo, ¡a entrega de títulos a la 
reciente promoción de pilotos, Cerca de 
veinte títulos A y siete B fueron en- 
tregados. | 

Asistió el Director general de Aviación 
civil, Teniente coronel Bono, que les di- 
rigió una alocución. Se cantó el “Cara al 
Sal” y se sirvió un refrigerio de cam- 
paña. ' 
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La Exposición permanente de Electro-Metalurgia 


Con el eficaz apoyo de la prestigiosa 
revista técnica Metalurgia y Electrici- 
dad, a fines del pasado mes de mayo se 
inauguró en Madrid una Exposición de 
Electro-Meta.urgia, destinada a tener 
carácter permanente. | 

Aunque todavía algunas de las insta- 
laciones no están completas, ya puede 
apreciarse con lo expuesto desde el pri- 
mer día el interés que esta organización 
encierra para nuestra técnica industrial. 
Sin perjuicio de volver sobre ello cuando 
las circunstancias lo aconsejen, para dar 
una idea de lo expuesto consignaremos 
hoy.algunas de las instalaciones más di- 
rectamente interesantes para la Avia- 
ción y para ap.icaciones industriales de 
guerra. 

Altos Hornos de Vizcaya presenta, en- 
tre otras cosas; diversas muestras de mi- 
nerales de su producción. - 

Anglo Española de Electricidad 
(AEESA), aparatos refrigeradores. 

Armamento de Aviación, pistones pa- 
ra motores de explosión. 

Artes: presenta sirenas de diversas 
clases 

Autógena Martínez (AMSA), electro- 
do, equipos eléctricos para soldadura 
autógena e información sobre su escue- 
la de soldadores. 

Bético, fabricación de sierras mecáni- 
cas y compresores de diversos tipos. 

Biosca, modelos de material contra 
incendios. 

Cat (Rafael) - Radiadores de Avión, 
presenta varios modelos con .detalles de 
despiece y secciones de .os elementos, 
que permiten apreciar muy bien las ca- 
racterísticas de la fabricación. 


Clat, fabricación de carbones eléctri- 


cos de diversas cualidades. 
Earle, de Lejona, presenta úna her- 
mosa cclección de chapas metálicas, en 


especial de las aleaciones ligeras que 


tiene -patentadas. - 
Mariano Zugasti, diversas muestras 


de cables, aisladores y otro material 


eléctrico. 

Metalúrgica Amat, fabricación de ca- 
denas de transmisión. 

Miguel Grases, puertas metálicas fle- 
xibles, E ? 
Narciso Galán, segmentos de pistón. 

Ricardo Fábregas, maquinaria, trans" 
misiones y herramientas. ) 
Sato, correctores de carburación, con 
modelos completos y otros en corte. 

S. E, de Construcciones Electro-Mecá- 
nicas, de Córdoba, presenta muestras de 
metales, cables, conductores, proyectiles 
de artillería y una bomba de avión en 
corte, o 

S. E. de Oxígeno, material y equipo 
completo para soldadura autógena. 

Pirelli, muestras de cables eléctricos, 
cables submarinos, aislantes, etc. 

S. E. M. C. IL, instalación de extinto- 
res de incendios de servicio en la Expo- 
sición; 

So dadura Eléctrica Vizcaína, maqui- 
naria y elementos para la soldadura 
eléctrica de arcos y por puntos. 

Talleres Pazó, de - Pontevedra, una 


«“ 


magnífica colección de ¿mbolos de diver- 
sos tipos y tamaños. 

Urculo y Cía., modelos de pistones de 
hierro y camisas para cilindros. - 

La revista Metalurgia y Electricidad 
presenta números de muestra, documen- 


tación y una colección muy extensa de 
las principales revistas de la misma es- 
pecia.idad. 

Ante el frontispicio de la Exposición 


se alzan dos torres metálicas en minia- 


tura que soportan una antena de radio. 


Licencias de vuelo concedidas durante el mes de abril al personal 


navegante auxiliar de Servicio público 






































i | | Fecha Fecha 
NOMBRE Y APELLIDOS | ESPECIALIDAD ¿e de 
expedición — vencimiento 
| 

Don Luis. ¿ArtIDAS. Nori Radioideióistal 4-4-941 4-4-943 
Don. JOSÉ. Eopez Lonas dro oasis MecániCO........... | 7.4-941 T7-11:-9141 
DORA +CESO nO: DAlAcian RUDO taa e (Uca T-4941, 7-10-91] 
Don Alejañidro Aragón: AlVATOZ oimoosc casino titan caen rod + aia 7-4-941;  7-10-941 
Dom. aan ¡Aregay Dti E A 7-4-941 | 7-10-94] 
Don. Alonso. Pascual. Roncal iaa | Radivtelegrafista.... T4-Q41 | 7-4-9,3 
Don Ildefonso. Puente Bravolastad ita desta tadii MecánicO........... 7-4941! 7-10 941 
Dom ALDEtO Eaton Pr ia A 7-4-441¡ 7-10-941 
Don Salvador de Gabriel y Ramírez de Cartagena...cc........ RaJiotelegrafista.... 7-4-941 y 7-4-943- 
Dom: Manuel Camón. Gironzamicaovenssosiiconconsinrinalcias cid MecániCO....o.oooooo.]  T-4-941| 7-10-941 
Don. Luis Muto: Valverde doc Ra tivtelegrafista....1 8-4 941 8-4-943 
Don Germán Fernández NoOvVO2...ooocccccccnnonoccncononoononnanonanonos dea osa 8-4-Y41 8-4-943 
Don Justo Muela Miranda....oooonoocnnnnnnnnon... o E 8-4-941 8-4-943 
Don Manuel Lago Jiménez......ocoooooconoconnccononcnnoroscncunconnanons MecániCO........o... 16-4-941 | 16-1U-941 
Don “Cirilo Blanco GO race SL A 16-4-9£1 | 16-10-9141 
Don Mariano de Usera Casdbón.idionpesoiicioceroneciadn Radiotelegratista....|  16-4-941|  16-4-943 
- Don Anastasio Murillo Rubio...... A A 1o0-4-9 .1 16-1-943 
Don Igor Lomikovsky Zelenskil.cononncnnnnnoninoiononnonionnrononcno.. (MM 16-4-941 16-4-943 
Don Bartolomé Perelló Estelrich........ E ÓN ds 2... 16-4-941: 16-4-9:3 
Don Antonio Correal MeridO....ooooconcnonornnconcnnncorococonocnrnnoso, MecánilO.....oo..o.. ¡o 22-4-941¡ 22-10:-941 
Don. Autonto. Soler Terol ate ioccai sonte baila Radiotelegrafista....! 22-4-941|  22-4-943 
Don Nicasio Bernal Encabo....coocooconococoonocicnonononccnoncconononono. Mecánico... ooo...) 25-4-941| 25-1U-941 





Títulos de Piloto aviador de Turismo concedidos duplicados durante 
el primer cuatrimestre de 1941 








PILOTOS 


NOMBRE Y APELLIDOS 





Don Arturo Méndez Maldonado.....oooooconcccconcconcooo 
Don Alberto Salnas AStOjO...oooonocconocncconcccnnononro ooo 
Don José Barcala Moren0....oooocococconccncnccnnioncoranano so 


Don Julio Camacho o A 
.Don Manuel Martínez Garti2. o ooooonococnrnoccnccnnconono. 








Fecha E Fecha 


dede 


| | 
l 
A — 


Ñ 
[ 





il TITULOS ' 
| 
| 
| 








Clase | Núm. | expedición vencimiento 
0 E ERA E 
dr Turismo .... 107 :¡ 20-1-941 | 20-1-942 
di laem RAS 311 12-3-941 
a bdem....... 366 || 18-3-941 
ideo dem.......| 175 | 1-20H 
AN Mldem....... 3.9 20-2-941 
AN ldeM.......i 223 27-2-911 
o IÓ ldem.......| 263 7-4-911 
1] 














Títulos de Piloto aviador concedidos durante el primer cuatrimestre 
- de 1941 | | 





PILOTOS | 


NOMBRE Y APELLIDOS 





Don Miguel Vidal Pascual...... Mit 
Don Jorge Pou MoteY.ccccccnoncncom... A 
Don Juan Fiol Sastre....oomoncoco.... outs 
Don Nicolás Cotener Gual....onononncconccronorocancnanononos 
Don Miguel González Galleg0......ooooccnccnccccnocncrocinoso 
Don José Manuel García Gonzitlez........ E 
Don Manuel Cárdenas Llabaneta........... es 
Don Miguel Valverde Pedrinaci......ccoocccnconnoroooo.. ES 
Don. Julo:  Apralz: BartelT Ost acid 
Don Lázaro Ros ESpPAaña.ccccnnccn oomeommoos ia : 
Don Rafael Beca Gutiérrez.....oooonconcnncnccncoranoninonono 
Don José VMontarroso Hernánde: ...oooccoooconcccncnancnooo 
Don Juan Socias Florit......... EIA 
Don Manuel López Lora........... e A A 
Don Luis Millas Prendergast......oooomaoroncocreracinncnnonass 
Don Lisardo Pérez Meléndez... coococccccocccnoncconononos 
Don Luis Guil Valverde.....onono cocnonncccononcccncanacenos 





. 
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¿y TITULOS | Fecha Fecha 
AAA de de 
expedic'ón ¡vencimiento - 


l 
1 























TIO. Turismo ... 409 |: 20-1-911 | 20-1-942 
AENA Idem.......| + 410 i: 20-1-941 | 20-1-942 
AAN Idem....... 411 :: 20-1-941 | 2U-1-942 
EAS Idem.......| 412 ¡ 20-1-941 | 20-1-942 
AN Idem.......| 413 ¡7 20-1-941 | 20-1-942 
E ON ldem....... 414 1: 20.1-911 | 20-1-942 
dato idem.......] 415 ¡| 20-1-941 ¡ 20-1-942 
a Idem.......| 416 ¿| 20-1-941 1 20-1-942 
OLA Idem.,.....[ 417 |; 5-2-04t | 52-942 
dada lvem.......| 418 ' .5-2-941 | 5-2-932 
ie ldem.......| 419 ji 14-204] | 14-2 942 
est [Idemi........ 247. :; 19-2-941 | 10-2-942 
iS Idem.......| 420 || 27-3-941 | Sntuerda 
ES ldem....... 421 1 14-4 941 | 14-4-912 
pool IdeM....... 62 li 22-2-941 | 228-941 
A LldeM....... 63 Í| 19 2-941 | 19-8-941 
nit Idem.......[ 70 || 14-2-941 | 14-8-941 
nó ¡Idem....... 71 1 14-2-911 ; 14-8-9-1 

Idem....... 72 | 22-2941 | 22-8-941 


PX A 5 5 5 5 5 5 
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Cómo funciona un Taller de 
- Aeromodelismo 


El Comandante Ordovás, en el acto 
de ináuguración del primer Taller Es- 


cuela «le Aeromodelismo, explicó a los. 


presentes cómo trabajan los pequeños 
alumnos, con una tenacidad entusiasta, 
“y liman, cortan y pu.en trocitos de ma- 
- dera, comprobando sus medidas y discu- 
tiendo éstas con una emoción algo más 
que infantil. 

Esto es la primera fase de una ense- 


ñanza trascendente. La Aviación ha sido ' 


considerada como un arma demasiado 
abierta a la espontaneidad y el heroísmo. 
Pero como no siempre conviene la impro- 
visación de las cosas, se hacía cada vez 
“más necesaria una educación aviatoria 
íntegra y profunda que, sin restarle un 
ápice a sus características heroicas, la 
hiciese plenamente científica. De aquí la 
necesidad de los Flechas del Aire. Y de 


aquí también la obligación de que los' 


futuros aviadores pasen pcr una serie 
de pruebas cada vez más complejas que, 
' bajo una perfecta disciplina y una rec- 
ta idea política, conseguirán que las mu- 
chachos, en plena juventud, puedan es- 
tar especializados en cualquiera de las 
actividades del Arma de Aviación. 

Lo primero que hace el flecha al en- 
trar en la Escuela es recortar su aero- 
modelo planeador de cartulina. 'Termi- 
nado éste, ha de hacer otro conforme a 
un modelo dibujado ya, y en cuya cons- 
- trueción no tiene más ayuda que la sie- 
rra y la lima. e 

Estos planeadores son de trabajo muy 
delicado. Los ejes del fuselaje, las “cos- 
tillas” de lás alas y todo el aeromodelo, 
en fin, ha de -ser recortado pieza por 
pieza en chapa de madera, adaptándose 
estrictamente al plano. Después, -el f.e- 
cha, con sus propios medios, encajará y 
pegará unas y otras. | 

Una vez secas las. piezas y 
el esqueleto, hay que forrarlo. Esto se 
hace con un papel vegetal, bastante pa- 

recido al papel cebolla, pero más consis- 
tente. Es necesaria una gran paciencia 
para ir pagando el papel a cada una de 
las “costillas” de las alas con una goma 
especia! a base de celulosa, y en la ha- 
bilidad y gusto del muchacho estriba la 
terminación del vlaneador y el buen re- 
mate de los detalles. 

Y ya tenemos en el flecha las primeras 
reacciones provocadas por la emulación. 
Su aeromodelo, una vez construído, se 
prueba, junto con los otros camaradas, 
lanzándolo al espacio. Las deficiencias de 
su construcción influyen, naturalmente, 
.en la calidad y duración del vuelo. Así, 
ellos mismos aprenden a rectificar la «co- 
locación de las alas o la posición de los 
diminutos timones con relación a los de- 
fectos que comprobaron. ' 

Y no es esto solo. Como los proble- 
mas de aerostática son idénticos a los 


que se plantean en aparatos con motor 


o veleros, resulta que esta construcción 
«de aeromocdelos, que parece un juego in- 
fantil,” es un verdadero cursillo previo, 


en el que los flechas van conociendo los 


secretos vitales de.la Aviación. 


Un ejemplo: el fundamento del Vuelo 


concluido ' 


sin Motor está en el perfecto aprovecha- 
miento por el piloto de las llamadas as- 
censiones térmicas. Se llama así a las 
provocadas en el aire por diferencias de 
temperatura. Los motivos son muchos y 
muy complejos; pero si el flecha ve que 
su pequeño aeromodelo, al pasar por en- 


de terreno que da el so', se eleva visi- 
blemente, estudiará y conocerá, antes de 
efectuar su primer vuelo en planeador, 
la mejor manera de buscar las zonas as- 
cendentes y los terrenos en que éstas se 
producen. : | : 


Insignia de la primera promoción de Pilotos 
de Y 


. S. M. de Madrid.. 


También los fenómenos que se produ- 
cen en los Vuelos sin Motor, a efectos 


de la propulsión, principalmente el sis- 


tema. de tirantes, tienen en los aeromo- 
delos que construyen los flechas un inte- 
resante ensayo anterior. Se construyen 


en a Escuela pequeños diseos, con una . 


manivela que los hace girar, y a cuya 
vuelta se enrolla en aquél un largo hilo 


que se sujeta al aparato. 


Por los flechas más adelantados se 
construyen aeromodelos de hélices pro- 


- pulsados por gomas o por pequeños mo- 


tores de gasolina. En todo caso, su: ta- 
maño oscila entre medio metro y dos 
metros, aunque la fabricación sea más 
detallada. Ya el fuselaje tiene .a forma 
corriente, y para conseguirla se le va 
montando sobre una tabla en la que es- 
tán clavados unos pequeños tacos de ma- 
dera, que tienen lá altura precisa para 
que, 'al sujetar sobre ellcs los largueros 


cima de una hoguera o de una franja . 





y timones, tomen la curvatura necesa- - 


ria. La chapa que se usa tiene distin- 
tos grosores exactísimamente calibrados 
para que la estabilidad y ligereza de los 
aeromodelos sea perfecta. 

Los movidos por gomas pueden estar 
más de un minuto en el aire, sostenidos 
sólo por el movimiento de la hélice. Aquí 
el flecha aprende a usar los timones' del 


aparato para aprovechar mejor la fuer- 


za de propulsión. Las gomas se encuen- 
tran, sencillamente, a lo largo del fuse- 
laje, sujetas al timón y a la hélice: Se 


hace girar ésta al revés y, al desenvol- 


verse, se produce el movimiento. 
Los de gasolina tienen un pequeño mo- 


tor de un tercio de caballo, de unas. 


6.000 revoluciones por minuto. El encen- 
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dido lo produce una pila de cuatro va- 


“tios, y puede estar volando unos veinte 


minutos. : 

Como cada flecha es guardador y de- 
fensor 'entusiasta ante sus camaradas 
del aparato que construye, desde el co- 


-_mienzo hasta su terminación, es él el pri- 


mer interesado en mejorar las condicio- 
nes aéreas de su aeromodelo, y con ello 
se comprende que no necesite estímulos 
para dedicar al estudio el máximo de su 
esfuerzo. 

Así se comprende que, al pasar—a los 
quince años—a Cadete y comenzar sus 
primeros vuelos, conozca a maravilla la 
técnica y la teoría de la Aviación «sin 


.motor. 


Reanudación del servicio aéreo 
Lisboa-Madrid-Berlín 


Con fecha 2 ha quedado restablecido 
el servicio aéreo Lisboa-Madrid-Berlín, 
que fué suspendido con motivo de la gue- 
rra. El viaje lo efectúan aviones cuatri- 
motores Junkers. ] 


Viajes gratuitos en avión 


La Compañía de Líneas Aéreas “Ibe- 
ria”, deseosa de cooperar eficazmente a 
la labor de la Obra Sindical de Educa- 
ción y Descanso en favor de los produc- 


tores españo es, ha ofrecido a la Jefatu- 


ra. Nacional de la Obra varias plazas 
gratuitas para viajes de ida y vuelta, 
con destino a productores de Madrid cue 
utilicen la residencia del Puerto de Sa- 
gunto, en Valencia. 


Instituto de Medicina Aeronáu- 
- tica de Madrid. | 


Sesión científica celebrada en este Ins- 
tituto el día 5 de jumio de 1941. 


El Comandante de Aviación Sr. Be- 
navides dió en el Instituto de Medicina 
Aeronáutica una conferencia sobre “Mo- 
tores y gasolinas”, correspondiente al 
ciclo de las que por Jefes y Oficiales de 
Aviación se están desarrollando en este 
Centro para el perfetcionamiento cultu” 
ral en materia de Aeronáutica «del per- 
sonal de Jefes y Oficiales Médicos del 
Cuerpo de Sanidad del Aire. 


Sesión científica celebrada en este Ins- 
tituto el día 21 de junio de 1941. 


El Catedrático de la Facultad de Me- 
dicina Sr. Jiménez Díaz dió una confe- 
rencia sobre “Reacción orgánica contra 


la anoxhemia”. 


Hizo detallado estudio del mecanismo 
respiratorio y de las alteraciones orgá- 


nicas que se prodiicen por las modifica- 


ciones cuantitativas del aire en las dis- 
tintas alturas y presiones, extendiéndo- 
se en amplias consideraciones sobre la 
anoxia y la acapniam y señalando la im- . 
portancia de estos estudios para la Me-. 
dicina Aeronáutica y el porvenir de las 
distintas cuesticnes derivadas de las 
mismas y problemas que por ellas se 
plantean. 
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Aeronáutica Militar (1940-41) 


Las Fuerzas Aéreas de la U. R. S. S. 





“«r 


En él aeropuerto soviético de Makuschino, unos campesinos examinan curiosamente el 
interior de un avión de transporte. 


” 


Generalidades. 


Un estudio acabado de la potencia 
aérea de la U. R. S. S. excede, eviden- 
temente, del espacio habitualmente dispo- 


. nible en esta sección. 


Por lo demás, las fuentes de informa- 
ción de que en estos momentos dispone- 
mos, muy dispares en su origen, son, 
por. otra parte, sumamente contradicto- 
rias en muchos puntos, sobre todo en 
cuanto-se refiera a cifras. 

Ello se debe, como es bien notorio, a 
la dificultad. que el régimen soviético vie- 
ne poniendo—tradicionalmente—a toda 
visita o inspección de observadores ex- 
tranjeros; política hábilmente comple- 
mentada por la «de difundir los elemen- 
tos directivos del comunismo informacio- 
nes —oficia.es u oficiosas—a veces muy 
exageradas, y otras completamente fan- 
tásticas. Sobre la base, pues, de tomar 
con absoluta reserva todas las cifras que 


aparezcan a continuación, y sin perjui- 
cio de volver sobre el tema con rienos 
apremios de lugar y de espacio, vamos 
a consignar elgunos datos recogidos en 
diversas épocas, ya que la actualidad de 


- la campaña en el Este de Europa, con 


la moral y material presencia de Espa- 
ña, así lo exige. | 

Es corriente admitir que uaa de las 
mejores “cosas” que había en Rusia, y 
desde luego, su ¡principal poder ofensivo, 
era la Aviación. Evidentemente, fué l: 
niña mimada del régimen, en Quien los 


capitostes de éste habían puesto sus má- 


ximas esperanzas; primero, como “coco” 
para impresionar a las Potencias extran- 
jeras, y luego, como arma sin par en 


los largamente acariciados proyectos de - 


atacar en su. día a países alejados del 
corazón de la U. R. S. S. muchos cente- 
nares y miles de kilómetros. 

Con esta mira, la Aviación roja fué 
orientada siempre hacia lo coloza!, tam- 
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to en lag proporciones y autonomía de 
los prototipos adoptados, como en las ei- 
fras de aparatos, de unidades orgánicas, 
de fábricas aeronáuticas, de capacidad 
de producción exigida a éstas, de aeró- 
dromos militares y civiles, de kilómetros 
de infraestructuras organizadas... 

Y no pudiendo negarse que muchos de 
estos objetivas se hallaban plenamente. 
logrados al llegar a Rusia la conflagra- 
ción actual, no es menos cierto que des- 
de las primeras jornadas se confirmó la 
impresión que el mundo tenía ya desde 
las intervenciones soviéticas contra Es- 
paña y contra Finlandia: un arma aérea 
extensa, pero perfectamente lamentable, 
ineficaz, y, por añadidura, desorientada. 


Esquema orgánico, 


En su organización, que pudiéramos 
llamar contemporánea, la Aviación mi- 
litar de Rusia nació en 1922. Sufrió poco 
después penosas vicisitudes, y comenzó 
a rehacerse a base de copiar en gran 
serle algunos prototipos adquiridos en el 
extranjero. Un programa definitivo de 
material no se puede decir que existió 
hasta 1928, con ocasión del primer plan 
quinquenal, Ñ 

En 1935 había ya bastantes fábricas 
de material aéreo. En los sucesivos pla- 
nes quinguenales, estas fábricas se han 
multip'icado. 

La U. R. S. S. está (probablemente) 
dividida en 15 distritos militares, cada 
uno de los cuales aloja un cierto núme- 
ro de fuerzas terrestres y aéreas, todas 
al mardo del Comandante militar del 
distrito, de cuyo Estado Mayor forma 
parte, como asesor, el Jefe directo de las 
Fuerzas Aéreas. , 

La autoridad inmediata de estos Jefes 
directos se ejerce sobre todas las Uni- 
dades y establecimientos del distrito, ex- 
cepción hecha de las Escuelas, que de- 
penden del Departamento de Instrucción. 
En esta forma se ejerce solamente el 
mando táctico de las Unidades Aéreas. 

Los citados Jefes de Aviación de los 
distritos dependen, además, de la Admi- 
nistración de la Flota Aérea Roja, orga- 
nismo que depende, a su vez, del Conse- 
jo de Guerra Revolucionario, y se divide 
en siete departamentos. Este mando ad- 
ministrativo tiene a su cargo la labor 
que en los demás países corresponde a 
los Ministerios del Aire, o sea: adminis- 
tración de todas las Unidades Aéreas, 
administración de la organización terres- 
tre e infraestructura; suministro de sub- 
sistencias, material y personal; servicio 
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de instrucción; servicio sanitario, enla- 


ce con el Gobierno, investigación, direc- 
ción de la organización militar, ete. 

A la cabeza del (Organismo adminis- 
trativo ¡se halla el Jefe de las Fuerzas 
-. Aéreas Armadas (R. K. K. A.), el cual 
está a las órderies directas del Comisa- 
rio del Pueblo para la Defensa Naxcio- 
nal, y ejerce el mando supremo del Aire 
en tiempo de paz. : 

Con absoluta separación de la Aviación 


de los distritos militares, existe una Avia- 


ción independiente de bombardeo (Cuer- 
po Aéreo Pesado), bajo el mando directo 
del E. M. General del Ejército Rojo. 

La Aviación naval está orgánicamente 
separada de las anteriores, pues tiene 
mandos propios, que dependen directa- 
mente de los Mandos de Marina corres- 
pondientes. 


En tiempo. de guerra está previsto.«un 


funcionamiento distinto: El Jefe de las 
Fuerzas Aéreas Armadas, bajo la de- 
pendencia directa del Mando Supremo de 
las Fuerzas Armadas, ejercerá los man- 
dos administrativo y táctico del Arma 
aérea, incluso el Cuerpo Aéreo Pesado. 
A este Cuerpo se incorporan también las 
Brigadas de paracaidistas. 

Aparte de las numerosas Escuelas de 
Vuelo existe una Academia de Aviación, 
en la que se forman los Jefes de Unida- 
des, los del E. M. y los Ingenieros Áe- 
ronáuticos. o 


Como se advertirá, toda esta orgami-' 


zación ofrece una complejidad y una in- 
volucración de funciones que difiere de 
la clara rectitud con que los pueblos la- 
tinos acostumbrados a disponer las cosas. 

- Por si esto fuera poco, hay que tener 
en cuenta la presión política del régi- 
men; las depuraciones—fatales—que pe- 
riódicamente inflige la dictadura roja a 
los Cuerpos de Oficiales en sus cabezas 
más privilegiadas precisamente; la ac- 
tuación de los Comisarios políticos, que 
se dijo suprimidos después de-la guerra 
con Finlandia, y que vemos nuevamente 
en función. 

En octubre de 1932 escribíamos: 

“Existe también un interesante orga- 
““1ismo auxiliar de las Unidades Aéreas, 
que es la llamada “Brigada ¡Skeznala”, 
compuesta—en cada Unidad—por un pi- 
loto, un observador, un ajustador y un 
montador, nombrados por da “célula” del 
Partido Comunista para vigilar en se- 
creto la labor de sus compañeros, emi- 
tiendo periódicamente informes. escritos 
de sus observaciones. La “célula” reco- 
pila en un sumario todos los defectos y 
quejas señalados, haciéndolo público den- 
tro de la Unidad, pero, naturalmente, 
sin descubrir los nombres de los intor- 
mantes.” o de: 


Nada nos hace suponer que esta orga- 


nización no continúe funcionando. 


Las Fuerzas Aéreas Armadas se divi- . 


den orgánicamente en Brigadas mixtas, 
compuestas, en general, por cuatro es- 
cuadras o por escuadrillas independien- 
tes. Cada escuadra tiene de dos a seis 
escuadrillas. | 

Cada escuadrilla tiene tres patrullas, 
y cada patrulla tres zvenos feslabones). 

Las escuadrillas de material ligero 
constan de 31. aviones (10 por patrulla, 


más el jefe); las de material pesado, de. 


12 aparatos. 


. fuerzas contra Checoslovaquia, 


Despliegue. 

- Aparte de la división territo- 
ria] militar en distritos, se su- 
pone agrupada la Aviación Ro- 
ja en tres grandes zomas de 
despliegue: do 

a) Rusia Occidental, para 
las fuerzas destinadas al 'ata- 
que «de Europa. Hace pocos 
años (ante la Europa de Ver- 
salles) el plan era el siguien- 
te: Fuerzas preparadas contra 

Alemania y Finlandia, con ca- - 
becera en Leningrado; fuerzas 
destinadas contra Polonia, en 
Rusia blanca (con cabecera en 
Smolensk, probablemente) ; 


en Ucrania, con cebecera en 
Kief; fuerzas contra los países 
del Mar Negro, con cabecera en : 
Jarkof. Base genera] de opera- 
ciones y centro de reservas: 
Moscú. ed 
Otras bases iraportantes de esta zona 
europea: Kazán, Odesa, Rostof y Sebas- 





topol. El número de Aeródromos pasó. 


en pocos años de 90 a más de 800. 


b) Rusia Central, con los Urales y. 


Transcaucasia.—Fuerzas dispuestas con- 
tra el Irán, Turkestán, Afganistán, In- 
dia y China. Bases en Sverdlofsk, 'Omsk, 
Novo-Sibirsk y Tashkent. e 
c) Siberia Oriental.—Fuerzas contra 


«China, Mongolia, Maaunchukuo,. Japón y 


Estados Unidos. Bases en Irkutsk, Urga, 
Jabarofsk y Vladivostok. | 


Dd 


Por su parte, la Aviación naval ¡se re- 


parte entré las tres Comandancias prin- 
cipales de Marina: Kronstadt, para el 
Báltico; Sebastopol, para el Negro, y 
Vladivostok, para el Pacífico. 


Efectivos. 


Quisiéramos omitir este apartado. Ya 
hemos indicado el valor que cabe dar a 
todas las cifras que a la U. R. $. S. se 
refieran. o 

En 1937 se admitían estas Unidades: 

En la zona a), 38 Brigadas, con 70 es- 


cuadras de bombardeo, 60 de caza y 40 - 


de cooperación. | 

En la zona b), unas 15 Brigadas en total, 

En la zona c), de 12 a 15 Brigadas. 

Total, 70 Brigadas, con 155 a 170 es- 
cuadras, y 100 escuadrillas independien- 
tes. Otra información de la misma fecha, 
calcula en 770 el número de escuadri- 
llas repartidas, 570 entre las zonas a) y 
b), y 200 en la c). 

De la Aviación naval (cifras de 1939), 
cuátro Brigadas en Europa y una en el 
Pacífico, más 18 escuadras indepen- 
dientes. 

El órgano soviético Pravda afirmaba 
en 19 de agosto de 1936, que la Unión 
de Repúblicas Socialistas Soviéticas dis- 
ponía de 7.000 aviones militares, de ellos 


4.700 de primera línea. 


Otras informaciones menos interesa- 
das, un año más tarde, no admitían más 
que 4.500 aparatos, y esta misma cifra, 
en primera línea, para 19838. 

Según las noticias conocidas a princi- 
pios de 1940, se podían calcular de 5.000 
a 6.000 aviones dispuestos a intervenir 
en primera línea en Europa, que se des- 
componían así: | 

1.800 a 2.000 monoplazas de caza ti- 
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_ de bombas. 
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Aterrizaje de un pentamotor ruso tipo A. N. T. 14, 


po 1-16; 200 biplazas de caza D. I. 6; 
200 monoplazas de caza ZKB-19; 1.200 
biplazas de cooperación tipos R-8, R-5 
y R-6; 1.200 a 1.500 triplazas rápidos de 
usos múltiples tipo SB.- > 
Añádanse a estas cifras algunos apa- 
ratos anticuados, aptos para operaciones 
nocturnas. : 
Para - Escuela de pilotaje existe el 


avión U, parecido al Avro Trainer. 


Sumando muchos aviones comerciales, 
fáciles de convertir en bombarderos, la 
producción del añó 1940 y los aparatos 
de segunda línea, se puede admitir un 
total de 10 a 15.000 aviones en vuelo. 

Según el General Voroshilof, recien- 
temente Jefe de las Fuerzas Aéreas, la 
proporción de los aviones de primera 1- 
nea serían: cazas 30 por 100; asalto y 
cooperación, 26 por 100; bombardeo, 
21 por 100. E 

En un solo vuelo la Aviación Roja po- 
dría descargar más de 6.000 toneladas 

En cuanto a los efectivos de personal, 
aún es más difícil reducirlos a cifras. No 
cabe, sin embargo, dudar de que Rusia 
ha formado estos últimos años muchos 


aviadores. Sin llegar al fantástico millón 


de pilotos que relacionaban con los pla- 
nes quinquenales, se admite la existen- 
cia, en 1939, de 11 Escuelas Militares de 
pilotaje, y por centenares se cuentan los 
Aero-Clubs con Escuela. 

En el VIT Congreso del Soviet (1936) 
dijo Stalin, que en un plan de armamen- 
to de dos años se preveía triplicar la 
Aviación, para llegar a 15.000 aparatos. 


Para 1937 se fijó en 7.000 la producción 


de las fábricas, de los cuales una mitad 
formaría nuevas Unidades, y el resto 
reemplazaría tipos anticuados, cubriría 
bajas y se utilizaría en Escue'as. 

En el mismo Congreso dijo Kossarief, 
que en 1935 se habían formado 1.500 pi- 
lotos; en 1936, 6.200; para 1937 habría 
que decuplicar la cifra, para poder tener 
150.000 pilotos a fines del 38, lo cual, tra- 
tándose de pilotos elementales, era evi- 
dentemente factible. 

Según Krasnaia Zutosda, existían 200 
terrenos y 2.000 aviones sin motor para 


practicar la enseñanza del V. S. M., ha- 


biéndose formado 20.000 pilotos de esta 
clase, | 





Una estación de los F. C. soviéticos durante 


un ataque de la Luftwaffe. 


En cuanto a la instrucción de para- 
caidistas, parece que en 1936 fueron cer- 
ca de millón 3” medio las personas que 
practicaron.el lanzamiento. . 


Información de otros 


Alemania 
Nuevas creaciones alemanas. 

Se están construyendo en Alemania 
tipos nuevos de aviones y motores. En- 
tre los motores de Aviación se cuentan 
el Merceaes Benz DB 603, de 1.500- 


1.700 ev., 12 cilindros en V invertida, 
alimentación por inyección, con tubo- 


Ataque con Stukas sobre la bahía e in 


Antes de las últimas depuracio- 
nes, se admitía la existencia de 
80.000 Oficiales de Aviación. 


Material de vuelo. 


En general, se ha discutido mu- 
cho su calidad; muy aferrados los 
técnicos rusos a las líneas clási- 
cas, y poco esmerados los cbreros 
en la fabricación. el conjunto es 
tosco, y las performances, me- 
diocres; 

He aquí los. principales tipos 
“conocidos, muchos de los cuales lo 
son demasiado en España: 

Caza 1-16, msnoplaza derivalo 
del Boeing americano (Rata o 
Mosca en nuestra Cruzada); mo- 
tor Wright Cyclone, de 700 ev., 
tren eclipsable, 4 ametralladoras; 
460 kms-h.: 

. Caza Í-17, monoplaza, motor de 
800 caballos; 490 kms-h. 

Caza ZKB. 19, monoplaza, motor-cañón 
M. 100 (Hispano Suiza) y-4 ametralla- 
doras; 480 kms-h. 

Caza D, IL. 6, biplano biplaza, con 
Wright Cyclone, de 750 cv.; 6 ametralla- 


«dotas y 365 kms-h. 


compresor; ya se ha comenzado su cons-. 
- trucción en serie; el DB 605, de 2.000 ev. 


y 24 cilindros en X; por dificultades de 
fabricación no se ha empezado aún su 
construcción en serie. BMW, de 18 cilin- 
dros en doble estrella, refrigerado por 
alre, de 1.500 cv. Un Junkers en línea, 
refrigerado por líquido, de 2.000 ev., y 
un Jumo 206, de aceite - pesado, de 





- 


stalaciones de Suda (Creta) durante la ocupación 
de la isla. 
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Sexquiplano R. 5, de cooperación (Na- 
tacha en nuestra Cruzada) ; biplaza; mo- 
tor M. 17, de 680 cv.; 240 kms-h. (mo- 
de o 1930). | 

Bimotor R. 6, de cooperación, mono- 
plano triplaza. Dos M. 17, de 680 ev. * 
Tres ametralladoras y 500 kilogramos de 
bombas; 260 kms-h. 

Bimotor S. B., de bombardeo (Katius- 
ka. Sofía o Martin Bomber en nuestra 
Cruzada); monoplano triplaza; dos Cy- 
clones, de 750 cv.; versiones rápidas has- 
ta de 400-kms-h.; autonomía de 2.300 ki- 
lómetros, con 800 kilogramns de bombas. 

Además de los anteriores existen otros ' 


prototipos, de los'que se ignora si han 


llegado en serie a equipar las Unidades. 

Tetramotor T. B. 6, de bombardeo. 
Cuatro motores de 830 a 1.200 cv.; 340 
a 500 kms-h.; 4 ametralladoras, 2 caño- 


-nes y 3.000 a 5.000 kilogramos de bom- 


bas, con 2.000 kilómetros de autcnomía. 

Bimotor Z. K. B.'26, con. dos M. 85, 
de 1.000 cv., bombardeo rápido, 

Entre los hidros, cabe citar el S. 55 
y S. 62, italianos; el Dornier Wal, ale- 
mán; el M. D. R. 2, bimotor; el M. R. 3, 
monomotor; el 4. N, T. 22, con 6 mo- 


"tores de 860 ev., ete. 


países 


1.050 cy. Los nuevos tipos de aviones 
de caza son: el Focke Wulf Fw 198, mo- 
noplaza monomotor, con un DB 603, con 
puesto de pilotaje delante del motor, hé- 
lice propulsora, tren de aterrizaje trici- 
clo y doble deriva. Como armamento, lle- 


va un cañón automático y 4 ametralla- 
_doras en las alas. Un destructor bimo- 


tor Heinkel, del tipo de “ala volante”, 
biplaza, con 2 Jume 211 montados en 
el ala y con una velocidad máxima de 
más de 700 kms-h. El Messerschmitt 
Me 115, derivado del Me 109, con 
motor DB 603, y un Hemkel 119, de- 
rivado del He 111, con dos motores 
DR 605. También hay un tipo de 
bombardeo en picado, derivado del 
Henschel Hs 124. capaz de transpor- 
tar una bomba de 1.000 kilogramos, 
destinado especialmente para el bom- 
bardeo de buques. Por último, el 
Dornmier Do 211 alcanzará los 540 
kilómetros-hora. 


El trato a los prisioneros de la 
R.A,F. 


La Comisión Internacional de la 
Cruz Roja, con sede en Ginebra, ha: 
informado oficialmente a los dirigen- 
tes de la Cruz Roja Inglesa, que el 
Mariscal Goering ha firmado una or- 
den por la que se dispone que los 
prisioneros de la R. A. F., sin dis- 
tinción de categoría. sean tratados 
como caballeros. Estos prisioneros 
serán internados en los campos des- 
tinado a los Oficiales, 


- 


El motor silencioso. 


Hace aigún tiempo el E. M. ale- 
mán había encargado a una Casa 
constructora de mo*ores la  crea- 
ción de un tipo de motor com- 
pletamente silencioso. Parece que 
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el objeto ha sido 
mente. En los Aeródromos polacos, y en 


los de la costa del Mar del Norte, se- 


han hecho pruebas concluyentes. Estos 
motores silenciosos podrán aplicarse in- 
distintamente a los aviones y a las lan- 
chas. En Polonia ya se vieron Ju-87 en 
vuelo completamente silencioso. El 'cons- 
tructor del motor es el conocido Ingenie- 
ro Porsche, de la Casa “Auto Union”, en 
Colaboración con la fábrica “Junkers”. 
Parece que este nuevo motor no podrá 
construirse en serie hasta pasado algún 
tiempo. 

Tiene 24 cilindros en V, que desarro- 
llan 1.600. cv., refrigerado por líquido. 
El peso específico es de 0,39 kilogramos 
. por Cv., y el consumo. de carburante es 
de 184 gramos por cv/h. El motor es 
de dos tiempos, y actiona una hélice de 
forma especial, E: mayor de los obstácu- 


los que ha habido que'“vencer fué el car- 


burante -adecuado para esta clase de mo- 
tores. Se emplearán, sobre todo, en el 
Mediterráneo, dado que en este sector 
han de franquearse distancias conside- 
rables, 


Brasil 


Organización del Ministerio del Aire. 


Existen tres Direcciones ministeriales, 
a saber: Dirección de Aeronáutica Mili- 
tar (D. A. M.), cuyo Jefe es el Coronel 
Amilcar Pederneiras; Dirección de Aero- 
náutica ¡aval (D..A. N.), mandada por 
el Contralmirante Armando 'Prompows- 
ki; Dirección de Aeronáutica Civil 
(D. A. C.), a las órdenes de: Coronel Sa- 
muel Gómez Pereira. Las Aviaciones del 


Ejército y la Marina reunidas se deno-- 


minan “Fuerzas Aéreas Nacionales”. Los 
- servicios de correo aéreo de la Aviación 
del Ejército y de la Marina se denomi- 
nan “Correo Aéreo Nácional”. El Tenien- 
te coronel Raulino de Oliveiro, hasta 
ahora Jefe de la Secretáría de la Avia- 
ción del Ejército, ha dejado estas fun- 
ciones y ha pasado a desempeñar el car- 
go de Jefe de Sección en la D. A. M. Sú 
vacante ha sido cubierta por el Teniente 
coronel Vieria de Mascarenhas. 


China 
Empréstitos de guerra. 


El total de los empréstitos de guerra 
internos emitidos en los últimos tres 
años por el Gobierno chino residente en 
Chung-King alcanza la cifra de 3.430 
millones de dólares chinos. A esta can- 
tidad hay que añadir los empréstitos 
- concertados con los Estados Unidos, por 
valor de 167 millones, y con la Gran 
Bretaña, por 20 millones de libras ester- 
linas. 


Jn 
Instrucción premilitar, 


Al objeto de crear una reserva abun- 
dante de pilotos, el Ministro japonés de 
Transportes ha dispuesto lá coordinación 
de toda la Aeronáutica civil nipona. Con 


conseguido plena-. 





Aviones italianos de caza, tipo ;M. C. 200, en un aeródromo de campaña 
en África. 


el apoyo material y moral del Gobierno, 


la “Asociación Aeronáutica Imperial Ja- 
ponesa” absorhberá todas las Sociedades - 


aeronáuticas existentes, y formará un 
nuevo organismo, llamado “Asociación 
Aeronáutica Japonesa”, que tendrá por 
misión atender a la instrucción de los 
pi:otos de planeador o de avión, formar 
el perscna. técnico y centralizar la pro- 
paganda aeronáutica nacional. 


Unificación de la producción. 


El Consejo Japonés de. AcronRatica, 
subordinado al Ministerio de Transpor- 
tes en cuanto respecta a la organización, 


ha recibido el encargo de informar sobre 
“las piezas de recambio y equipo de los 


aviones militares, tanto terrestres como 


navales. y de los civiles. Se ha tomado 
esta decisión a la vista de las experien- 
cias de la guerra europea, y especial- 
mente a instancias de las Autoridades 


"mijtares japonesas, que la. consideran 


como la primera condición para lograr 
una producción nacicnal en masa. La 


unificación de los tipos se refiere, por 


ejemplo, -a las piezas de las hélices de 
paso variable, las aleaciones metálicas y 
pruebas de su resistencia, etc. A fines. 
de 1938 el Comsejo creó una Comisión 
técnica de 48 miembros, número que'se . 
elevó luego hasta 68, que ha estudiado 
todo lo referente a la unificación. Las 
Autoridades mi itares competentes rati- 
ficaron las decisiones de la mencionada 
Comisión técnica el 18 de diciembre del 
pasado año. 





Un depósito de chatarra organizado en una ciudad británica, 


315 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Jumo 1921 


Aeronáutica Civil (1940-41) 


Ha muerto el 


A los sesenta y un años de edad ha 
fallecido en Rumania el Príncipe Jorge 
Valentín Bibesco, fundador de la Avia- 
ción Deportiva rumana y de la primera 


Escuela de Pilotos establecida en Ru= 


manta. 
El Principe Bibesco ha sido un gran 


enamorado del Atre, y con su desapari- 


ción pierde la' Aviación un verdadero 
Mecenas. 

Muy significado por sus actividades 
en favor de la Aviación de su país, pron- 
to pasó a ser una notoria figura wmter- 
nacional, y formó parte de la F. A. I. 


Este organismo supremo.de la Aero-. 


náutica Deportiva (la Federación Aero- 
náutica Internacional) eligió Presidemte 
suyo al Príncipe Bibesco después de la 
Guerra Europea, y.aounque las reeleccio- 


nes de altos cargos estaban vedadas o 


muy limitadas en sus estatutos, la po- * 


pularidad y la infatigable labor del 
Principe pesaron lo bastante para que 
aquellos preceptos fueran. modificados, y 
seguidamente pudo ser y fué reelegido, 
habiendo desempeñado el cargo alrede- 
dor de diez años. 

El finado Príncipe practicaba PEerso- 
nalmente la ¡Aviación y poseyó diversos 
aparatos; últimamente, un  trimotor 


Ju-52, espléndidamente acondicionado en ' 


su interior, y del cual se osupó oportu- 
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CA en su primera etapa. 

Una de las pruebas deportivas más es- 
temadas antes de la guerra era la Copa 
Bibesco, ofrecida por el finado Príncipe 
todos los años para ser disputada como 


Príncipe Bibesco 


carrera de velocidad para equipos de 
Aviación militar franceses, italianos o 
rumunos entre París o Roma y Buca- 
rest, O VICEVEerSa. - 

La Princesa Bibesco es también una 
gran entusiasta de.la Aviación y asidua 
colaboradora de su ilustre esposo. Ac- 
tualmente es Secretaría general de la 
F. A. IL, y ha establecido en Bucarest 
una oficina central dedicada al inter- 
cambio de noticias y encargos relativos 
a los aviadores prisioneros o caídos en 
la actual campaña, de cuyas actividades 
dimos cuenta más detallada en nuestro 
número de diciembre último. 

La Aviación Española se suma de co- 
razón al duelo causado en todo el mundo 
por la sensible desaparición de S. A. el 
Principe Bibesco. 








Para el plan de rearme aéreo de ls democracias, se trabaja día y noche en esta fábrica de 
Lockheed en la construcción de bombarderos Hudson y transportes Lodestar. 


Estados Unidos 
La producción de gasolina de Aviación. 


Según datos publicados por el Insti- 
tuto Americano del Petróleo, en los Es- 
tados Unidos existen actualmente seis 
fábricas productoras de petróleo, .con 
una capacidad de 168 millones de litros, 
mientras que el consumo actual de los 
Estados Unidos no llega a los 91 millo- 
nes. Las ampliaciones en las menciona- 
das fábricas aumentarán la producción 
hasta 567 millones y medio de litros. Por 
otra parte, la Ethyl Gasoline Corp. pro- 
yecta una ampliación de sus instalacio- 
nes que costará unos cuatro millones «e 
dólares. 


Puestos en Aviación ofrecidos por el 
Gobierno. 


A todos aquellos que hayan cursado 
estudios de Aeronáutica, el Gobierno les 


ofrece una gran variedad de oportuni- 
dades de empleo. 


A los Instructores, en la Escuela Téc- 
nica, de Aviación del Ejército, sueldos 
de 2.000 a 3.800 dólares anuales. Inge- 
nieros Aeronáuticos, sueldos de 2.600 a 


3.800 dólares al año. Inspectores de Fá- 


bricas de Aviones e Inspectores de En- 
tretenimiento de Transportes Aéreos, 
2.900 dólares al año. Inspectores de Ma- 
teriales de Ingeniería Aeronáutica, 1.620 
a 2.600 dólares al año. Ayudantes de In- 
geniería Aeronáutica, 1.620 a 2.600 dó- 
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lares anuales. Delineantes de Ingeniería 
Aeronáutica, 1.620 a 2.600 dólares al 
año. Ingenieros Aeronáuticos jóvenes, 
2.000 dólares al año. Inspectores Aero- 
náuticos Asociados, 3.200 a 8.500 dóla- 
res al año. 


Control de la exportación de gasolina. 


El Comité de Defensa informa que el 
mayor problema del control de la ex- 
portación de combustibles de Aviación 
ha sido el definir los combustibles a los 
cuales había de ser aplicada la restric- 
ción. Según el Decreto presidencial del 
26 de julio de 1940, se limita la expor- 
tación de los combustibles de 87 octa- 
nos o más. Con este límite se conserva- 
ba en este país la gasolina de Aviación 
de elevado indice de ociamo, y además 
no era demasiado severo para la indus- 
tria de exportación de petróleo. Poco 
tiempo después salió una disposición que 
permitía la exportación de combustibles 
de elevado índice de octano, sólo si iban 
destinados al hemisferio occidental, el 
Imperio británico o Compañías ameri- 
caras o concesionarios ten otros países. 


Se adopta el carburante de 100 octanos. 


La Aviación militar de los Estados 


-Unidos, después de los resultados satis- 


factorios de algunas pruebas en gran es- 
cala hechas a este objeto utilizando mo- 
tores en- servicio, ha “decidido utilizar - 
normalmente carburante de 100 octanos. 


Red aérea del Sudoeste. 


La Compañía “Southwest Feeder Air- 
lines”, recientemente formada, ha anun- 
clado sus planes para organizar una 
red de ocho líneas aéreas, que cubrirán 
las provincias de Oklahoma, Texas, 
Kansas, Missouri, lowa e Illinois, sit- 
viendo a 82 ciudades. La Compañía está 
financiada por hombres de negocios del 
Este. 
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Un nuevo fúnel aerodinámico de más 
de seis metros ha sido instalado en los 
establecimientos de experimentación de 
la Aviación militar en «Wright Field». 


A este respecto el Aero Digest de abril 


de 1941'inserta los siguientes pormemo- 
res: | 0 
“El nuevo túnel aerodinámico de 6,08 
metros, que se construye en Wright Field, 
se unirá a los dos ya existentes, de me- 
nor diámetro. En su construcción se han 
empleado 700 t..m. de acero, y este tú- 
nel será del tipo de circuito cerrado, con 
sección circular, cuyo diámetro disminu- 
ye de 183,71 meros hasta 6,08 en su boca. 
La longitud total es de 187,73 metros. 


La sección del túnel en la que se efec- 


túan las pruebas de los modelos formará 
parte de un bloque de 20,71 metros de 
alto, construído con cemento armado re- 
forzado y capaz de resistir una presión 
diferencial de 1.952 kg/m. Esta estruc- 
tura tendrá 32,90 metros de largo y 
18,88 metros de diámetro, y se insyala- 
rán todos los instrumentos necesarios 
para la medición automática de las reac- 
ciones del modelo en un cuadro central 
de control (mando). 

En uno de los extremos de la cámara 
de pruebas habrá una habitación de con- 
trol insonorizada, que se cierra desde 
fuera, En ella log Ingenieros pueden tra- 
- bajar en un ambiente de presión normal, 
y pueden observar, a través de. unas ven- 
tanas cerradas herméticamente, los mo- 
delos sujetos a ensayo. 

Ei modelo queda suspendido, en la 
cámara de pruebas, por tres .argueros 


conectados. con una balanza en do alto de * 


la galería de pruebas. La posición se re- 
-gulará a distancia. Una. vez que fluye la 
corriente de aire por el túnel, las fuer- 
zas que actúam sobre el modelo se trans- 
miten, por medio de los largueros de ¡so- 
porte, a.los brazos de la balanza que hay 
en la cámara de pruebas, y desde ésta al 
equipo indicador automático de la habi- 
tación de contro,. : 
En este túnel pueden experimentarse 
modelos de 4,56 metros de envergadura, 


sometiéndolos a una corriente aérea, que: 


guardará una gran semejanza con las 
condiciones de vuelo a velocidades de 
643 kiióme:ros-hora, y a presiones com- 
parables a las existentes a 1.000 ó 1.200 
. metros de altura. El mayor de los túne- 
“les de Wright Field admitía modelos 
hasta de 1,21 metros de envergadura. 

Ya que con el nuevo túnel pueden 
aumentarse las dimensiones de .os mo- 
- «elos y la velocidad de la corriente aérea, 
el Air Corps podrá obtener ¡sobre per- 
formance y rendimientos una informa- 
ción más completa, perfeccionando los 
tipos proyectados para el Ejército. 

Por lo general, los modelos que ante- 
riormende se ¡"sometieron a prueba en 
Wright Field, tuvieron que. soportar una 


corriente aérea del orden de 160 kiló- 
metros-hora, y los Ingenieros hubieron 


de emplear esta cifra como base para 
caleu.ar los rendimientos del avión de 
dimensiones mormales. Con velocidades 
cuatro veces mayores a su disposición, 
os investigadores pueden ahora simular 
las condiciones de vuelo reales con ma- 
yor aproximación. 

El diámetro mayor del nuevo túnel per- 


mitirá también hacer pruebas de mode- 


los más grandes, y así se lograrán re- 
sultados más representativos acerca de 
las performances. Además, el nuevo tú- 
nel permitirá probar hélices de dimen- 
siones normales y carenas e insta.acio- 


nes de mojores en las condiciones de - 
: - vuelo reales, 


Como quiera que el aire correrá por 
la sección de 13,71 metros del túnel a 
160 kilómetros-hora, su velocidad se 
cuadruplicará cuando entre en la sección 
de 6,08 metros, en la que se hacen las 
pruebas. Este aumento de velocidad re- 
sulta de la necesidad de pasar la mis- 


“ma cantidad: de aire “a través de la sec- 


ción de 6,08 metros que la qUe pasa a 
través de la sección de 13,71 metros en 
el mismo intervalo de tiempo. Una parte 
de la energía de presión en la sección 
de gran diámetro y poca velocidad, se 
transforma en energía de velocidad. en 
la sección de menor diámetro y mayor 
velocidad. 

Resulvado de esta transformación será 
un descenso de la temperatura en unos 
18 grados con respecto del aire que que- 
da en el resto del túnel. 

Los tipos más importantes de túneles 
aerodinámicos de Wright Field, son os 
dedicados a observar los rendimientos y 
estabilidad, distribución de presión, re- 
sistencia y vibración. El trabajo de los 
hombrés de Wright Field se encamina, 
en principio, hacia los aspectos prácti- 
cos de los aviones. militares; es decir. 
apartándose un tanto: de la 11vestiga- 


ción propiamente dicha. 


En este nuevo túnel se instalará el 
motor mayor entre los de su elase, una 
unidad de 40.000 cv., que vroducirá un 
viento de la velocidad exigida de 643 ki- 
lómetros-hora. Se espera que quedará 
instalado y en condiciones de funcionar 
a' primeros de julio próximo. Ha sido 


construído por la Westinghouse Electric: 
and Manufacturin Co., en sus talleres . 


de East Pittsburgh. 
El motor, del vipo de inductor girato- 


. rio, pesa 125 toneladas, y tiene unos 548 


metros de alto. Sus 40.000 cv. se trans- 
mitirán por un árbol de “acero de. 40 
centímetros de diámetro, y su consumo 


- a toda marcha es de más de 20.000 kilo- . 


watios de electricidad. 

A pesar de sus dimensiones, la veloci- 
dad de este motor puede variar entre 87 
y 297 r. p. m. En algunas aplicaciones 


de este tipo de mctor, la velocidad po- - 


drá regularse por medio de reóstatos y 
una serie de resistencias, mediante las 
cuales podrá emplearse el exceso de ca- 
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lorífico cuando el motor funcione a veio- 
cidades reducidas. 

Los Ingenieros aeronáuticos han eli- 
minado gran parte de este derroche de 
energía eléctrica mediante un sistema 
de dos generadores, construídos también 
por Westinghouse. | E 

Todo el equipo eléctrico se instalará 
en una construcción aparte. El motor 
principal se conectará, mediante un árbol 
de más de 36,5 meros de longitud, con 
dos ventiladores en el interior del túnel 
aerodinámico, 

Los ventiladores tienen 16 palas, con 
un peso de 12 toneladas. Cada ventila- 


dor tiene 12,20 metros de aito, y cuan- 


do sus pa.as impulsan el viento dentro 
del túnel a la velocidad máxima, es pre- 
ciso que cada pala esté tan firmemente 
sujeta al cubo, que pueda soportar” la 
tracción centrifuga, que es del orden de 
más de 200 toneiadas. Su empuje en el 
sentido del eje de rotación será de 60 
a 70 toneladas. 


Ed 


De cómo Goeríng ha logrado entrenar 
miilares de pilotos en muy.poco ficmpo. 
La Revista norteamericana Fiying and 
Popular Aviation, en su número de 
abril del presente «año, publica un ar- 
tículo firmado por Heinrich Haup, un 
ajemán huído de su patria .“con una 
sentencia de muerte esperándole en 
Alemania”, en el que explica la orga- 
Hización y procedimientos adoptados 
por el Mariscal para conseguir instruir 
la gran masa de pilotos con que cuenta 
actua.mente la Luttwatfe, 

Vespues de afirmar que la Aviación 
¡Milicar Alemana ha logrado su más pet- 
fecto desarrollo gracias al talento orga- 
nizador de Hermann Goering, se extien- 
de en consideraciones un tanto sacíri- 
cas. “Supongamos—«dice—que el piloto 
es casado. Al regresar éste de cuaxquier 
acción de guerra, su señora recibe inme- 
diatamenie un aviso telefónico, comuni- 
cándole que su esposo está sano y salvo. 
¡4d este respecto, no puede negarse que 
Goering obra muy humanamente. 

”La creación del Ejército del Aire 
alemán ha implicado una ruptura con 
las tradiciones del Ejército prusiano. 
Era una tradición de caballeros, es de- 
cir, que nadie llegabá a ser Oficial sin 
tener una educación esmeradísima, salvo 
contadas excepciones. Goering rompió de 
plano con las arraigadas tradiciones 
prusianas. Experimentos psicológicos 
han demostrado frecuentemente que hay 
aprendices mecánicos o sastres que pre- 


' sentan notables cualidades físicas y men- 
ttales, en algunos casos superiores a las 


de los jóvenes de educación más comple- 
ta. Establecida esta igualdad, ha dado 
'por resultado que el nivel tocial de los 
Oficiales de las Fuerzas Aéreas alemanas 
es decididamente inferior al de los Ofi- 
ciales de la R. A. F. o al de cualquier 
otra rama del Ejército alemán. 

- * Al objeto de erear la mayor reserva 


posible de pilotes, Goering ha empren- . 


dido la preparación de futuras genera- 
ciones de aviadoyes mediante un sistema 
de- escuelas: públicas. En estas escuelas 
se enseña la construcción de aeromode- 


-los a partir del tercer curso. A los diez 


años, el muchacho alemán pasa a ser 
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miembro de la Juventud Hitleriana, or- 
ganización similar al Ejército, que cuen- 
- ta con un grupo motorizado, uno de Ca- 
ballería, uno de Marina y otro de Avia- 
ción. 

”Este último grupo contaba en 1938 
con 120,000 afiliados, to que constituía 
ya uná posible reserva de pilotos muy 
importante. El muchacho alemán perte- 
neciente al grupo de Aviación, desde 
que cumple catorce años, recibe su ins- 
trucción en un campo de entrenamien- 
to, donde hay miles de jóvenes de su 
misma edad. Sufre un examen de discl- 
plinas civiles, paralelamente a su ins- 
trucción de vuelo en sus grades A, B 


y C. La instrucción se hace con un 


aparato muy sencillo, cuyo costo no re- 
basa los 300 RM, es décir, unos 120 
dólares. Después de tres o cuatro años 


de instrucción en planeadores, pasan al 


Ejército del Aire cuando «cumplen die- 
cisiete o dieciocho años. 


” Antes de comenzar la carrera de ar-. 


mamentos, las Compañías comerciales 
de transporte aéreo exigían 'un período 
de entrenamiento que duraba años. Por 


ejemplo, la Luthansa exigía tres años. 


Pero con la celeridad del rearme, el 
Mariscal decidió que seis meses basta- 
rían para entrenar un piloto de bombar- 


dero multimotor. El exceso de trabajo 


que era necesario dispensar al nuevo 
plan de instrucción, se tredujo en un 
gran número de accidentes, Fuera de 
Alemania nunca se supo que las pérdi- 
das humanas en el período de entrena- 


_ miento llegaron a 200 en un mes de 1938, 


” He tenido ocasión de ver aleunos 
campos de entrenarñiento organizados 
a base del mencionado plan de instrue- 
ción. Una de las impresiones más fuer- 
Tes que he recibido ha sido débida al 
régimen de alimentación qué se obser- 
va, compuesto casi exclusivamente de 
productos lácticos. Su aparato digesti- 
vo debe estar completamente arruina- 
do a causa de las exigencias sobrehu- 
manas del servicio. El entrenamiento en 
vuelo picado es particularmente agota- 
dor. 

"El desarrollo alcanzado en la Avia- 
ción moderna ha llegado a un punto en 
el que el cuerpo humano empieza a ma- 
nifestarse inepto para tripular tales 
máquinas. El avión militar alemán de 
hoy tiene una velocidad de aterrizaje de 
160 kilómetros hora. Para los pilotos 
jóvenes, el aterrizar a una velocidad se- 
mejante debe ser algo terrorífico. 


”Los ingleses han' dieno siempre que' 


eran superiores a los piletos alemanes. 
Esto es un hecho, y la razón está en 


que la educación nazi destruye todas las 


cualidades características del individuo, 
disminuyendo así su efectividad en el 
combate. 

”El entrenamiento de un piloto de ca- 
za cuesta al Gobierno de Hitler unos 
60.000 marcos. — 

”La lucha nazi contra el individualis- 
mo ha destruído -todas las iniciativas 
en el piloto alemán. El método germa- 
no ha producido más aviones y más pi- 
lotos entrenados de los que hubieran 
podido lograrse siguiendo cualquier otro 
- plan, si bien el nivel a que se ha man- 
tenidó al elemento humano haya deter- 


minado un descenso muy notable en 
cuanto a la efectividad bélica. Los avio- 
nes requieren buenos pilotos que los 
tripulen, y el sistema nazi tiende a des- 
trozar las características personalos 
más acusadas de los pilotos, 'impidién- 
doles rendir el máximo de que son ca- 
paces.” 

Las líneas que anteceden, producto 
del despecho de un- mal patriota. no ne- 
cesitan comentario. Las recientes vieto- 
rias aplastantes de la Lutfwaffe, en 
todos los climas y en todas las latitu- 
des, dan la: más cumplida respuesta a 
las absurda afirmaciones del autor. Pe- 
ro no deja de tener su interés conocer 
las opiniones que pueden ser expuestas 
en algunos países respecto a la magní- 
fica preparación de los pilotos alemanes. 


Las condiciones jurídicas de los países 


neutrales rodeados de territorios ex- 


tranjeros con respecto a la navegación 


"aérea, son objeto de un estudio del Doce- 


tor Santi Guido Cacopardo, que apare- 
ce en Rivista Aeronautica de enero del 
presente año. 

El autor comienza 
ciendo: 
. “Se presentan problemas muy intere- 
santes cuando se han de considerar las 


su artículo di- 


posibilidades de comunicación de un: 


Estado o de: un territorio cualquiera 
rodeado completamente por el territorio 
de otro Estado (“enclave” striecto sen- 


su). Tales problemas se presentan tan-- 


to en tiempo de paz como en tiempo de 
guerra, y, en este último aspecto, se 
unen al problema general de la situa- 
ción jurídica del Estado o territorio ro- 
deado con respecto al derecho de gue- 
rra o de neutralidad. 

Dado que siempre que el territorio 


- rodeado quiera eccmunicarse con un ter- 


cer país, sus vehículos terrestres o aé- 
reos deberán atravesar el territorio o 
el aire de los países o país circundan- 
te, se establece entre el primero y los 
o el segundo una relación determinada 
recíprocamente, al objeto de que "el país 
rodeado pueda comunicarse con el exte- 
rior y que el circundante tenga los de- 


rechos de seguridad e -incolumidad in- 


Gispensables, 
Estas consideraciones son válidas pa- 
ra las comunicaciones en general; pero 


la navegación aérea hace que el proble- 
ma tome otros aspectos y deba exami-: 


narse desde otros puntos de vista. El 
avión no se puede considerar lo mismo 
que un vehículo terrestre cualquiera: 


- la evolución de la técnica -ha demostra-' 


do que el avión ha sido empleado du- 
rante la pasada guerra, en cooperación 
con las fuerzas armadas, en la obser- 
vación y el reconocimiento. Y actual- 
mente, si grande es su aplicación en el 
tráfico internacional, su empleo es de- 
cisivo en la guerra, 
Por tedo esto, 
tráfico aéreo deben reducirse a las exi- 
gencias indispensables del Estado ro- 
deado, limitándolas a las necesidades 
que justifiquen las' comunicaciones aé- 
reas .utilitatis causa. E 
.La situación geográfica del Estado 
rodeado, cuando está su territorio to- 
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las necesidades del 
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talmente circundado por el de un solo 
país, es otro factor- que produce conse- 
cuencias de particular importancia en 
el principio constitucional o fundamen- 
tal del Derecho internacional, por el 
cual se admite o se reconoce a los Es- 
tados el derecho absoluto de hacerse 
la guerra, | o : 

Tal norma, si se refiere a las posibi- 
lidades de los Estados rodeados, no pue- 
de dejar de encontrar la limitación ló- 
gica que impone el buen sentido jurí- 
dico, a 
- Entre los principios adoptados por la 
legislación interna que discipkEinan las 
relaciones de. neutralidad, estimamos 
fundamental el que tiende a garantizar 
el territorio propio del neutral, prohi- 
biendo el tránsito de tropas o sobre- 
vuelos por parte de aviones pertene- 
cientes a una de las naciones belige- 
rantes. 

Tales disposiciones "confirman la im- 
posibilidad de subsistir una relación de 
beligerancia entre el Estado rodeado y 


cun tercer Estado, permaneciendo neu- 


tral el Estado que rodea al primero. 
Consideremos ahora el aspecto me- 


_ nos teórico del problema, es decir, la 


relación que se establecerá entre el lus- 
tado rodeado y el que lo rodea, al en- 


—contrarse este último en guerra con 


otro cualquiera. 

En primer lugar, la libertad de vue- 
lo inofensivo que se reconoce al Estado 
“enclave” . invocando un principio de 
derecho neutral, ¿podrá mantenerse res- 
pecto al derecho de seguridad y de au- 
toprotección de un Estado en guerra? 
Evidentemente, en tales circunstancias, 
todos los argumentos que abogan en pro 
del derecho del Estado rodeado para 
comunicarse con el mundo exterior, 'po- 
drán sostenerse difícilmente. El Esta- 
do que lo rodee, de encontrarse en gue- 
rra, no podrá admitir esa libertad de 
tráfico aéreo. y 

A] Estado “enclave” le quedará la 
posibilidad de comunicarse con el resto 
del mundo valiéndose de medios terres- 
tres, en los que podrá realizarse una 
inspección severa.” 

El autor examina luego el caso par- 
ticutar de la Ciudad del Vaticano, con 
respecto al territorio italiano en estado 
de guerra, y, después de. algunas consi 
deraciones, llega a las esnclusiones si- 
guientes: 

“A pnuestro parecer, la solución co- 
rrecta de este delicado problema, -res- 
pecto al concepto jurídico de neutrali- 
dad, consiste en que el Estado rodeado 
adopte las medidas oportunas de pro- 
tección antiaérea pasiva (2scurecimien- 
to), al objeto de impedir que su terri- 
torio se convierta en punto de referen- 
cia para los. ataques aéreos efectuados 
por un tercer Estado beligerante con- 


tra los territorios limítrofes del Esta- 
do rodeado. 


La solución que damos para este 1n- 
teresante problema nos parece la más 
conforme al Derecho. En ella se tienen 
en cuenta las condiciones geográficas : 
del “enclave”, que imponen una exten- 
sión de las obligaciones normales de los 
neutrales.” 
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MANUAL DE JUSTICIA MILITAR, 

- por Rafael Díaz-Llanos Lecuona, Co- 
mandante Auditor del Aire. 
tencia y prólogo del autor.—Sexta 
edición, .totalmente reformada con 
arreglo a las Leyes de 12 de julio y 
27 de septiembre de 1940.—Un tomo 
en 8. de: 374 págines, en .rústica, 
10 pesetas. —Propiedad del autor (Ase- 
soría Jurídica, Ministerio del Aire).— 
Editor: Litografía e Imprenta Roel. 
La Coruña, 1941. - 


Este Manual; declarado de utilidad 
para el Ejército y puesto :] día cuida- 
- dosamente, contiene formulariss de toda 
- clase ¡para jueces, secretarios y defen- 
sores, ordenados con arreglo a la redac- 
ción ,de los Códigos en vigor. Así, co- 
mienza por los formularios relativos a 
las cuestiones de comprtencia. (Títu- 
lo 1), y prosigue agotando las cuestio- 
nes y diligencias en relación con los 
- demás títulos, hazta el XXV inclusive, 
en lo que invierte 370 formularios di- 
ferentes. Las cuestiones de ejecución de 
sentencias, Tribuna es de honor, ebc., es- 
tán minuciosamente- tratadas. Comple- 
tan la obra unos apéndices”? de formula- 
rios de .causas y' expedientes judiciales: 
Procedimiento crdinario, sumarísimo, et- 
“cetera; pruebas a practicar, según la, 
infracción perpetrada; testamentos mi- 
- litares; - actuaciecnes peculiares de la 
Guardia Civil y Carabineros, ete. El 
apéndice VII, de especial «interés para 
el personal del Aire, se dedica a los ex- 
pedientes ¡por accidentes de vuelo, lle- 
egando hasta el formulario número 406. 
El apéndice VITI contiene un resumen 
“legislativo de interés para diversas cla- 
ses de expedientes no judiciales. Final- 
mente, se insertan -tres índices de los 
formularios ofrecidos: uno, por orden 
numérico de artículos del Código de Jus- 


ticila Militar; oro, por orden a'fabético. 


de materias, y el último, por títulos 
del Código. La- cobra forma también par- 
te integrante de la llamada Leyes Pe- 
nales Militares, del mismo autor, y 
cuya reseña apareció en nuestro núme- 
- Yo 8, página -205. o 


"ALAS GERMANAS SOBRE EURO-: 


PA, por Spectator.—Un tomo en 4.”, 
de 110 páginas. en rús:ica, con nu- 
merosos grabados. — Editorial Blass, 
Sociedad - anónima.—Madrid - 1941. 


- “Versión gráfica e impresión escrita 


acerca de los resultados de un año de 


guerra aérea sobre los cielos del viejo 

continente”, es el subtítulo que encabeza 
esta obra. . 

El distinguido cronista de nuestra 


guerra de liberación que hizo popular 


el seudónimo de Spectatsr la presenta 
en un breve prólogo, en el que ofrece 
a los lectores españoles un gráfico co- 
mentario, a modo de resumen, de los 


| Adver- 


empeñando en 


- tado por el 


acontecimientos memorables desarrolla- 


- dos en el primer año de la actual gue- 
-rra europea. 


-Al enfrentars» con la rea- 
lidad y apreciar el preponderante y de- 
cisivo papel que la Aviación viene des- 
la contienda, hubo - de 
evolucionar el provósito original, y el 


libro pasó a ser “un boceto de análisis 


del tremendo esfuerzo del Ejército del 


Aire alemán” en el lapso considerado. 


La obra aparece dividida en dos par- 
tes bien diferentes: las primeras 64 pá- 
ginas, información gráfica de la guerra 


aérea, hilvanada por ligerísimas expli- 


caciones. escritas; fotografías . excelen- 


tes, y muchas de ellas, inéditas. La se- 


eunda mitad del libro contiene exclusi- 
vamente texto, bajo el título -de “Lec- 
ciowes de un año de guerra aérea”, y 
en él se exponen los principales hechos 


“y directrices de la campaña, con muy 


atinados comentarios y consecuencias. 
Un libro de valor decumental y atrac- 


tivo, tal vez un poco demasiado escue- 


to, y que se debe conservar porque su 
interés histórico irá. seguramente, au- 
mentando con el correr del. tiempo. 


JAHRBÚUCHER DER WEHRMACHT 


1941 (Anuarios de las Fuerzas Árma-. 


das).—Obra en tres ¿omos: Jahrbuch 
der Deutschen Luftwaffe (Aviación ale- 
mana), Jahrbuch des Deutschen Heeres 
(Ejército alemán) y Jahrbuch der 
Deutschen Kriegsmarine (Armada ale-* 
mana).—Tomos de 200 páginas en 4.” 
-con numerosos grabados, encuadezr na 
dos en tela y reunidos en un estuche 
de cartón. —Editados por la Verlag: 
von Brettkopf £ Hártel, de Leip- 
zig, 1941. 


Se trata de una interesante colección, 
patrocinada por los Altos Mandos de los 
tres Ejércitos alemanes, y, por tanto, 
con carácter casi oficial. No debe con- 
fundirse esta obra con nuestros habitua- 


les anuarios militares, que apenas son 


algo más que un escalafón de la Oficia- 
lidad. No. Estos libros son, sencillamen- 
be, una especie de resumen del historia! 
de las Fuerzas Armadas germanas en el 
año” anterior, y de su disposición :al co- 
menzar el año actual. * 

. El anuario de la Luftwaffe está ell: 
Comandanie Eichelbaum, 
está ilustrado con cerca de un centenar 
de fotografías, y contiene una dedicato- 
ria del Mariscal Goering, Jefe Supremo 
y Ministro del Ajre, seguida de una se- 


-rie de capítulos debidos a diversos Ge- 
nerales, Jefes y Oficiales de Aviación,- 


cuyo índice—más elocuente 'que cuantos 
comentarios pudiésemos año: ir—damos 
completo a continuación: 


Ascensos y recompensas.—Un año de. 


guerra dela Aviación alemana.—Artille- 
ría antiaérea en primera línea.—Derri- 


bado sobre París.—Derribado. eavturado 


y liberado.—Las tropas de Transmisio- > 
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nes y la velocidad een la guerra de hoy.— 
Protección por acompañamiento. — La 
“Flak” en la guerra.—Cazas alemanes 


_sobre Londres.—Ataque al Aeródromo' 


inglés de Driffield.—“Stukas” contra 'el 
enemigo. -— Reconocimiento lejano. — La 
cámara fotográfica, arma del avión de 
reconocimiento lejano.—Reconocimientos 
armados.——-Toma del Aeropuerto de Os- 
lo.——Los paracaidistas de Dombas.— 
Transporte aéreo hasta Narvik.—A Nar- 
vik como paracaidista.—Esto fué y esto 


es el Servicio de Transmisiones del Ai- - 


re.—El informador de guerra de la 
Luftwaffe.—Elogio del “Yolante” (un 
“Stuka”).—Nuestro primer vuelo al ene- 
migo.—La primera mañana en París.— 
Cómo llegué a ser aviador.—Así toma- 
mos Waalhaven nosotros, los' paracaidis- 


REVISTÁ DE AERONAUTICA. 


tas. —Cómo llego a ser Oficial de Ja, 


Aviación Militar alemana. 

El tomo del Ejírcito de Tierra está 
compilado por el Comandante Judeich, 
y lleva un breve frontis del Mariscal von 
Brauchitsch (Jefe de: Ejército de Tie- 
rra), y comprende una serie de capitu- 
los suscritos por Generales, Jefes, Ofi- 
ciales y clases del Ejército, entre los que 


Queremos señalar los siguientes: 


1939-1940.—Ua año orgulloso del Ejér- 
cito alemán.—La campaña de Noruega. 
La campaña terrestre del Oeste.— El 
Ejército mejor equipado del mundo.— 
Los tanques trazan la ruta de la victo- 
ria.—Las tropas rápidas.—La instruc- 
ción de las reservas de Oficiales, en gue- 
rra.—El Ejército italiano, en ¿ucha con 
las Potencias del Oeste. Y, por último, 


+ 


dos diarios de operaciones en Noruega ' 


y en el Oeste. El tomo está ilustrado 
con varios mapas y más de setenta to- 
tografías. 

“Muy interesante es también el “Anua- 
rio de la - -Marina de Guerra”. 85 foto- 
grafías lo ilustran y animan. Editor, 
Contralmirante Z. V. R. Gadow. Prólo- 
go del gran Almirante Raeder, Jefe Su- 
premo de la Armada del Reich. Como 
los anteriores, los capítulos son de di- 
versas firmas profesionales, y de ellos 
citaremos los siguientes: 

Política naval y de guerra durante el 
año.—El dominio del man. y la situación 
del poder naval al comienzo de l1 gue- 
rra.—La guerra al tráfico en loz mares 
del Norte, del Este y en el At'ántico.— 
Legislación de presas y derecho naval. — 
La “insumergibilidad” de los buques de 
línea y el hundimieno del Royal Oal:.— 
Aviones y portavienes en la guerra na- 
val.—Las operaciones mavales y aéreas 
en el Mar del Norte.—Acorazados mo- 
dernos.—El poder naval y la situación 
estratégica de Italia 'al comienzo de la 
guerra.—La guerra maval en el Medite- 
rráneo, 

Colección, en suma, muy bien docu- 
mentada, sugestiva y muy interesante 
para cuantos seguimos por deber o por 
vocación la actualidad marcial del mun- 
do en que vivimos, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


AIRCRAFT PERFORMANCE TEST- 
ING, por S. Scott Hall y T. H. Eng- 
land.—Un torio de 206 páginas en 4." 
con grabados y láminas encartadas, 
encuadernado en uela.—Editores: Sir 
Isaac Pitman £ Sons, Ltd.—Londres, 
1933.—Precio:. 15 chelines, 


Este libro de la Editorial Pitman co- 
rresponde al criterio a que nos tiene 
acostumbrados dicha Editorial de pro- 
- porcionar un resumen muy práctico y 
concreto del tema, sacrificando a veces 
la profundidad en el detalle por.evitar 
aumento de extensión que le reste ma- 
nejabilidad y utilidad práctica. 

Los autores dedican el libro en su pre- 
facio, principalmente, al ingeniero que 
desee comprobar - las características de 
un avión según pruebas adecuadas y 
modernas. Y también al piloto en gene- 
ra”, particularmente al que se dedique a 
las pruebas de aviones, sin que necesite 
_ estudiar el desarrollo teórico, y al estu- 

diante, para que tenga una síntesis cla- 
ra del tema, proporcionándole a la vez 
el conocimiento elemental aerodinámico. 

La variedad de estas utilizaciones está 
lograda por una exposición eminente- 
mente clara y concreta, sin desarrollos 
teóricos complicados en cuamto a los fun- 
damentos, y con profusión de ejemplos 
aclaratorios en cuanto a ¿a práctica, 

El tema se- desarrolla por el orden si- 
guiente: 


Pesado; determinación «dlel centro de:-: 


eravedad y calibrado de la hélice. 
Verificación de instrumentos, concre- 
tándose principalmente a los indicadores 
de velocidad, altura, presión y tempera- 
tura. . 
Verificación de 


características. . Co- 


rrección del indicador de velocidad por 


el error de posición y medida del núme- 
ro de revoluciones en vuelo horizontal. 
Determinación de la mejor velocidad de 
subida. Techo. Velocidad a diversas altu- 
ras. Despegue y aterrizaje; velocidad de 
aterrizaje, con explicación de los diver- 
sos métedos. Pruebas de consumo de 
combustible y temperaturas de aceite, 
así como la aleación de los radiado- 
res. En todas estas pruebas se rela- 
tan detenidamente las condiciones me- 
jores para la realización de las mis- 
mas. 


Pruebas de manejabilidad y estabili- 


dad longitudinal. 

Pruebas para el certificado de nave- 
- gabiidad. sujetándose. como es natural, 
al estilo del certificado inglés. 

Teoría de la reducción de característi- 
cas, partiendo del estudio de la atmós- 
fera “standard” internacional. 

Estudio de la modificación de caracte- 
rísticas como consecuencia de modifica- 
ciones en el peso y en la potencia. 

El libro está animado per numerosos 
diagramas, ábacos y cuadros explicati- 
vos, así como por claras exposicicnes de 
la manera más conveniente de tabular 
los resultados. E! conjunto presenta evi- 
dente utilidad y está tratado en forma 
fácil y sugestiva, para que deba ser co- 
nocido por todos lcs navegantes aéreos 
en general. l 

El libro ha sido traducido en su par- 
te esencial por la Sección de Infornra- 
ción Técnica (Sección de Estudios y Ex- 
periencias) del Minisserio del Aire, 


SEGELFLUG EROBERT DIE WELT 
(El vuelo a vela conquista el mun- 
do), por Georg Britting.—Un tomo en 
. 4,2 menor, de 235 páginas, en rústi- 
ca, con 108 fotograbados- y tablas y 
11 cromos. —Prólcgo del autor y fron- 
tis del General Udet.—Verlag Knorr 
€ Hirth, Abt. Buchverlag, Múnchen 
2 BZ Schalterfach.—Edición 1940.— 
En rústica, 4,50 RM., y encuaderna- 
do, 5,50. RM. 


Corazón y juventud: he aquí dos pa- 
labras mágicas con que el célebre Ge- 
neral Ernst Udet termina el frontis a 


la obra que hoy comentamos y que son: 


la síntesis explicativa de esta magnífi- 


. Ca empresa que es el vuelo silencioso. 


Y, efectivamente, a lo largo del libro: de 
Georg Brútting se respira un hálito 
de fe, de entusiasmada esperanza, de 
voluntad férrea, que sólo los corzzones 
templados de la mejor juventud pue- 
den ofrecer como inicio, desarrollo y co- 
ronación de una hazaña. 

Desde la aventura lejana de Otto Li- 
lienthal, en 1890, hasta la última Olim- 
píada Aérea, podemos lr siguiendo apa- 
sionada y seguramente el curso que los 
vuelos sin motor han llevado «por el 
mundo entero, desde Finlandia a los 


Estados Unidos, desde el Japón a Sur- ' 


América, y que culminan en la actuali- 
dad «de estas horas guerreras con el 
transporte de millares de soldados y 
efectivos a boréo de planeadores al sue- 
lo antiguo de Creta, donde nació 1 
el precursor. 

Un buen número de especialistas co- 
laboran econ el autor: el Profesor Doc- 
tor Georgii explica, con profusión de 
erabados, los fundamentos y posibilida- 
des de] vuelo a vela, aclarando las. in- 


_fluercias térmicas y topográficas en la 
altura. Erich Meyer, uno de los inicia- 


dores alemanes más ecnocidos, nos dice 
cómo c«n los días caéticos de la post- 
guerra supo liberarse la juventud ger- 
mana de las cadenas de Versalles. y, 
henchilo de emoción, relata las vicisitu- 
des con que comenzó su trabaio el gru- 


po inicial del Rhón, hacia 1920: viejas - 


fotografías de lanzamientos, de veleros 
aún toseos, tripulados por quienes hoy 
son Generales de la Luftwaffe—Chris- 
tiansen, Ucet. Kriúger...—, recuerdos en- 
trañables de las primeras horas. El 
cielo gris de la Wasserkunpe, cruzado 
por cientos de fin“simos modelos, se nos 
muestra como la cuna de este depor- 
te. que Alemaria ha elevado a la alta 
cavegoría de ciencia: a la legión de pi- 
lots que lo pract: can acomvañan los 
téénicos, los ingenieros, proyectistas y 


constructores, los meteorólogos y los fÍ-, 


sicos, aportando cada cual sus conoci- 
mientos. Y desde que Fernando Schulz 
establece el primer récord, en mayo de 
1923, . volando 5,2 kilómetros hasta el 
ruso Rastorguyer, que en 1937 recorra 
652 kilómetros, se analizan todas las 
marcas mundiales de longitud y altura, 
esta última establecida por Ziller en 
6.840 metros sobre un Krantch, en Gru- 
nau. 

Los masníficos vvelcs de Hirth, del 
malogrado Groenhoff de Dittmar, de 


-Roretz, Du Pont y tantos otros cam- 
- peones mundiales. tienen su eco en el 


. 
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libro: de Brútting, eserito con un am- 
plio sentido deportivo: magníficas foto- 
grafías de vuelos sobre los Alpes neva- 
dos y las playas calientes del Brasil, 
sobre el Fujiyama y los lagos de Fin- 
landia, y muchos más, avaloran- el tex- 
to, por el que cruzan los nombrez de los 
veleros más conocidos—Condor, Kra- 
nich, Albatros, Fafnir, ete.—y los ros- 
tros, siempre sonrientes y atezadcs, de 
sus constructores y pilotos. 

Y en regreso a la actividad interna- 
cional del vuelo a vela, la total ausen- 
cia del nombre de España, que pudo te- 
rer su hora con Albarrán y la dejó pa- 
sar entre da indiferencia apática de 
amellos tiempos. 

En resumen: un libro magnífico, in- 
teresantísimo, rico en anécdotas, senci- 
llo y emocionante. Y de oportuna lec- 
tura y traducción »en esta hora del re- 
nacimiento del vuelo a vela en nuestra 
Patria, tan apropiada por su orografía 
y climatología para destacar en el más 
bello deporte de log tiempos. 


DIE DEUTSCHE LEHRE VOM KRIE- 
GE (Las doctrinas alemanas de' gue- 
rra), por Ernst Hagemann.— Tomo 1: 
De Berenhorst a Clausewitz.—Un to- 
mo -en 4.”, de 140 páginas, en rústica. 
Verbag von E.S. Mittler £ Sohn; Ber- 
lín, 1940, : 


Como dice en un breve prólogo e. Ge- 
neral von' Cochenhausen, Presidente de 
la. Asociación Alemaña de Política y 
Ciencias Militares, la obra de Hagemann 
es una de las más notables y hermosas 
editadas bajo los “auspicios de la citada 
Asociación. Muchas veces se ha escrito 
acerca de puntos aislados de la doctrina 
militar o de biografías y glosas de los 
técnicos que la desarrollaron; pero la 
exposición completa de ¿0s conocimien- 
tcs militares alemanes en la época fun- 
damental que va desde Berenhorst a 
Clausewltz acaba de ser ahora abarca- 
da por -.el autor del libro que comenta-. 
mos por vez primera en su total am- 
plitwd. 

Así lo concreta el propio autor en un 
prefacio que precede al texto: “Este li- 
bro tiene po: tema la historia del pen- 
samiento de los teóricos militares en 
A'“emania en una época determinada, :a 
saber: desde el fin del siglo XVIII hasta 
la muerte de Clausewitz.” 

Después de una breve introducción, el 
autor estudia en sucesivos capítulos el 
pensamiento de Berenhorst, de Scharn- 
horst, de Lossau y Liliens!tern. Una se- 
eunda, parte del libro se dedica exclusi- 
vamente al estudio de Clausewitz. y la 
tercera y última constituye una ojeada 
o visión de conjunto a modo de resu- 
men. Es de señalar que el autor declara 
que esta forma de exponer el pensa- 
miento de los tratadistas militares reba- 
sa tel marco de un libro solo y que se 
propone, cuando termine la actual cam- 


- paña, desarrollarlo en dos tomos más de 


mayor extensión, proponiéndose abarcar 
la totalidad de la doctrina alemana de 
guerra, 

Nos parece ocioso subrayar el interés 
del tema, que resulta acrecido aún por 
la competencia y objetividad con que el 
autor lo trata y expone. 
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¿Puedo llegar a ser piloto de pruebas?-—El Rey 
de Bulgaria, entre nuestros aviadores.—Conme- 
moración de un triunfo.=Número 9, 6 de mayo 
de 1041.—Tempestad sobre los Balcanes.-—El 
avance a vista de -pájaro.—Bombas sobre Belgra- 
do.—La Aviación de Bulgaria.—Un incidente en 
Africa.—Es tan hermoso ser soldado...—Ojos de 


" tiempos.=Número 10, 


la Aviación en. 


lince sobre el canal.de Suez.—Los de las sola- 
pas negras.—Vista de Bengasi.—El buzo vola- 
dor.—Los cañones rápidos de Abbeville.—Pasa- 
20 de mayo de 1941.—La 
batida de Grecia.—La lucha por las Termópilas.— 


La campaña de Grecia, vista desde lejos.—Eva- 


sión de un fortín del desierto.——La telecámara 
todo lo descubre.—La construcción monocasco.— 
Lo que se dejaron los ingleses en los campos de 
Aviación de Grecia.—Del modelo al avión de 
bombardeo.—La Juventud Hitleriana, de visita en 
un hospital militar.—Los quintos de Aviación, en 
ta Escuela Militar.—Planeadores sobre la mon- 
taña sagrada del Japón.—Ataque en vuelo pica- 
do.—Los cañones rápidos de Abbeville.—La no- 
vena victoria aérea.—Y después del servicio... 


Deutsche Luftwach. Luftwelt.——Número o,.1 de 
mayo 'de 1941.-—¿Por qué caerá Inglaterra?—Los 
ingleses serán arrojados del continente europeo.— 
El puente alemán hacia Africa.—En vuelo ra- 
sante sobre el desierto.—Los , caballeros de la 
amoral.—Los precursores de la Aviación Militar 
alemana.—La maravillosa precisión de los espe- 
ciíalistas alemanes se demuestra también en la 


construcción de modelos y maquetas.—Lós avia- 


dores ingleses.—Significado de la semana de pra- 
paganda de la Lutfíwaffe.—Número 10, 
mayo de 1041.—Sálvese el que pueda...—Alema- 
nia va confiadamente hacia su futuro.—El final 
en los Balcanes.—En la Escuela de la Aviación 
Militar del Ejército japonés. —Ácciones noctur- 
nas contra las Islas “Británicas.—La locura del 
desierto en Libia.—El General Udet, aviador y 
tuchador.—Pasatiempos.=Número 11, 1 de junio 
de 1041.—La victoria de la voluntad.—Lucha de 
Stulecas y tanques en la fortaleza de Tobruk.— 
Cazas tras nosotros.—Los últimos ataques a los 
buques británicos en Grecia.—Un blanco per- 
fecto en «el cielo de la noche.—Boyas de salva- 
mento.—Cuarenta veces contra TInglaterra.—Bi- 
bliografía.-—Pasatiempos. á 
, Í 


Deutsche Luftwacht. Luftwissen. — Enero de 
1041.— Mirada. retrospectiva sobre 1940.— Las 
cuestiones técnicas de la Artillería Antiaérea.— 
La formación de los Ingenieros aeronáuticos.— 
Patas telescópicas para aviones.—Los aparatos 
indicadores y su grafismo.—Noticias cortas sobre 
investigación. —Bibliografía.=Febrero de 1941.— 
¿Una tregua para Inglaterra?-——El remachado a 
máquina en la construcción, de aviones.—Pregun- 
tas acerca de la construcción de hélices.—Cons- 
trucción económica.—El gran túnel aerodinámico 
de Chalais Meudon, cerca de París.—Tres nue- 
vos motores de Aviación: de la serie BMW' 132.— 
August von Parseval cumple ochenta años de 
edad.—Conferencia sobre motores de Aviación de 
altos  rendimientos.—Noticias cortas sobre inves- 
tigación. —Bibliografía.=Marzo de 1941.—Orden 
del día del Jefe de la Luftwaffe, leída el día 
de la Aviación alemana.—La actividad de la 
Luftwaffe en febrero: de 1941.—Materiales y 
accesorios de Aviación de los aviones apresados. 
Estudio de las materias primas de algunas pie- 
zas de acero de los aviones apresados.—Materias 
primas empleadas en los engranajes de los mo- 
tores. —Fórmulas de despegue y aterrizaje.—El 
momento circular de las hélices.—Quince años 
de Deutsche Lufthansa. —Noticias cortas sobre 
investigación.—Academia Alemana de Investiga- 
ción Aeronáutica.—Sociedad Lilienthal de Inves- 
tigación Aeronáutica. — Bibliografía. = Mayo de 
1041.—La Luftwaffe, victoriosa en, los Balcanes. 
La guerra aérea en abril de 1041.—El General 
Udet. Inseniero de la Escuela Superior Técnica 
de Miinchen.—Los paracaídas y su fabricación. — 
Acerca de la solidez de los pasadores taladra- 
dos.— Noticias cortas técnicas. —Noticias cortas so- 
bre “investización.—Breve noticiario.—Notas de 
personal.—Bibliografía. 


Der Fheger.—Número 2, febrero" de 1041.— 
El Coronel Schwartzkopf, creador del Arma de 
bombardeo en picado.—La Aviación alemana no 
desmaya.—El Focke Wulf 
usted este avión?—El vuelo a vela como nego- 
cio. — Nuestro Concurso: ¿Curtiss, Hurricane, 
Boeing o Ju 87?—El aeropuerto portátil Couse 
Ca 2.—Mi vuelo con el burro de hojalata.— 
Noticiario internacional.—Crónica de la guerra 
aérea. —Número 3, marzo de 1941.—Los dibu- 
jantes presencian la guerra aérea.—Sobre el 
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“Kurier”. —¿Conoce . 
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Atlántico, a bordo de 'aviones de gran autono- 
mía. —Elefantes volantes.—El Wmnm 16.—¿Conoce 
usted estos aviones?—La hélice de paso varia- 
ble.—Los frenos en los aviones de bombardeo 
en picado.—Cuestiones industriales y técnicas.— 
Noticiario internacional.—El tráfico aéreo en la 
guerra.—Crónica de la guerra aérea. 


Flughafen. — Números. 1/2, enero-febrero de 
1941.—El empleo de los ladrillos refractarios en 
la pavimentación de las pistas y terrenos de ate- 
rrizaje.—-Dispositivos de seguridad en los aero- 
puertos modernos.—Despegues y aterrizajes en 
invierno.—Noticiario internacional.—Artículos de 
la Prensa nacional y extranjera. 


. 


Flugsport.—Número 1, 8 de enero de 1941.— 
El comienzo de 1941.—El velero S 23-Avional.— ' 
El hidro de gran autonomía Dornmter Do-18.—El 
Vultee “YA-19”.—VDimensiones de los largueros 
de madera asimétricos.—Revista de patentes.— 
Remolque de aviones por veleros.—Noticias del 
extranjero. —Noticiario de la Luftwaffe.—Italia.— 
Aeromodelismo.—Bibliografía.—Número 2, 22 de 
enero de 1941.—Camino' abierto.—El velero ita- 
liano Arcore C.V.V. 3.—El velero italiano Pa- 
pero C. V.V. 5.—Yugoslavia: El avión de escue- 
la de ala baja 4ero 17.—Estados Unidos: El Wa- 
co-C de cuatro plazas y el Modell S.—Remolque 
de aviones por veleros.—Noticiario nacional.— 
Noticiario del extranjero.—Noticiario de la Luft- 
waffe.—Italia.—Correo aéreo.—Bibliografía.—Re- 
vista de patentes. Número 3, 5 de febrero de 
1041.—La industria aeronáutica de los Estados 
Unidos.—El tetramotor de bombardeo lejano 
Focke Wulf “Kurier”. — Estados Unidos: El 
Waco-N de cuatro plazas y tren triciclo.—El bi-- 
plaza Vultee Valiant 54.—El biplaza Vultec Va- 
liant s1.—El caza norteamericano Vultice “Van- 
guard”. —El North American NA-57, de caza y 
escuela. —El tetramotor de bombardeo norteame- 
ricano Consolidated XB-24.—El trimotor de trans- 
porte Fiat G 12.—Fabricación de bombas.—Noti- 
ciario nacional. —Noticiario del extranjero.—No- 
ticiario de la Luftwaffe.—Italia.—Bibliogratía.— 
Revista de patentes. Número 4, 19 de febrero 
de 1041.—El cumplimiento de las normas.—Es- 
tados Unidos: El avión deportivo Culver Cadet 
L-CA.—El caza: embarcado Vowght  Stkorsky 
XF4U-1.—El himotor Monocoupe “Wild Cat”.— 
El anfibio Grumman “Widgeon” Mod. G-44.—La 
construcción. en serie del He 111.—Los frenos 
de los aviones de bombardeo en picado.—Noti- 
ciario nacional.—Noticiario del extranjero.—Noti- 
ciario de la, Luftwaffe.—Italia.—Vuelo a vela.— 
Bibkografía.—Revista de ” patentes.—Número 5, 
3 de marzo de 1941.—La lucha final.—El día 
de la. Aviación, 1 de marzo.—El planeador ja- 
ponés Mayeda 105.—El planeador japonés Oolkat- 
bo.—El velero japonés Fukuda Hitachi H. T. 3. 
El avión de deporte SAI Ambrosini 7.—El Fair- 
child PT-19.—El motor norteamericano de seis 


cilindros ACMC.—El motor Lycoming O-1230, de 


12 cilindros y 1.200 cv.—El motor de aceite pe- 
sado cumple diez años al servicio de la Avia- 
ción. —Noticiario nacional.—Noticiario del ex- 
tranjero.—Noticiario de la Luftwaffe.—Italia.— 
Revista de patentes.—Vuelo a vela.—Bibliogra- 
fía. =Námero y, 2 de. abril de 19041.—Escuelas 
Técnicas Preaeronáuticas.—El hidro planeador 
japonés Tempu 2.—La construcción en serie del 
Tu-88.—El motor de Aviación BMW 132 F. K. 
€ N.—Dispositivo italiano para la respiración por 
oxígeno a grandes alturas.—Noticiario nacional.— 
Noticiario del extranjero.—Noticiario de la Luft- 
waffe.—Revista de patentes.--Italia.-Vuelo a vela. 
Aeromodelismo.—Bibliografía.=Número 8, 16 de 
abril de 1041.—Para la Aviación alemana.—La for- 
mación de especialistas aeronáuticos en el NS.— 
Fliegerkorps.—El velero biplaza Mú 15.—El vele- 
ro motorizado C 10.—El avión de reconocimiento 
cercano Focke Wulf 189.—Noticiario nacional.-— 
Noticiario del extranjero.—Noticiario de la Luft- 
waffe.—Italia.==Número 9, 30 de abril de 1941.— 


“Grupos y comunidades de especialistas aeronáu- 


ticos. —El planeador motorizado japonés Hachi 
(Wespe).—El prototipo de escuela taponés L. B. 2. 
Fabricación de hélices de madera.—Noticiario 
nacional.—Noticiario del extranjero.—Noticiario 
de la Luftwaffe.—Revista de patentes.—Italia.— 
Bibliografia.=Número 10, 14 de mayo de 1941.— 
Las tareas del futuro.—El avión de escuela ja- 
ponés Hitachi T-2.—El biplaza norteamericano 
Timm Aeromold.—El anfibio Wn 11.—Pesos y 
cargas en los aviones.—Noticiario nacional.— 
Noticiario del extranjero. —Noticiario de la Luft- 
waffe.—Ttalia.—Revista de patentes.—Vuelo a 
vela.—Bibliografía. Número 11, 28 de mayo de 
1941.—La nueva generación.—El velero suizo 
Spyr IV.—El monoplaza sueco Ericson “Colibri”. 
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Uno de los precursores alemanes: Gustav Weiss- 


kopt.—La Aviación del futuro.-—El vuelo me- 


diante alas batientes.—Noticiario nacional.—No- 
ticiario . del. extranjero.-——Noticiario de la Luft- 
waffe.—Itatia.—Bibliografía. 


ESTADOS UNIDOS 


American Aviation, 1 de diciembre de 1940.— 
Tres Compañías luchan - por el transporte en 
América Central.—Un caza subestratosférico di- 
señado por Seversky.—Fortificando bases aéreas. 
Ensayos de enmascaramiento de aviones.—Datos 
acerca de la industria aeronáutica norteamerica- 
na (superficie de producción, número de emplea- 
dos, etc.).—El nuevo continente presentará un 
plan quinquenal para el desarrollo de la Avia- 
ción civil-—Un' indicador de velocidad para las 
catapultas de hidroaviones.—La firma Vega cons- 
truirá bombarderos para la R. A. .=185 de di 
ciembre de 1940.—Las lecciones de la guerra, re- 
fiejadas en un nuevo diseño de. bombardero me- 
dio: B-26.--Los aviadores americanos tripulan 
bombarderos hacia Inglaterra.—-32 Lockheed “Lo- 
destar” para las líneas aéreas.—L.os pedidos del 
Gobierno.—Noticiario financiero.=1 de eneto de 
1941.——Preparativos de defensa para poner a la 
Aviación en condiciones de hacer frente a una 
guerra.—Un aumento notable de tráfico en. las 
líneas aéreas durante 1940.—Flistoria ilustrada 
de la lucha por el transporte aéreo en América 
Central —Río de Janeiro está destinado a con- 
vertirse en la Meca de los turistas norteameri- 
canos que viajan. en avión.—Noticiario financie- 
ro.=15 de enero de 1941.—Cuarenta millones de 
dólares" no son suficientes para desarrollar el pro- 
grama de aeródromos.—Los empleados en la 
industria aeronáutica alcanzarán pronto la ma- 
yor cifra entre los obreros de toda clase de fá- 
bricas.—Las firmas Buick y Studebacker reciben 
contratos para construir fábricas de aviones y 
motores. A 


Aviation, enero de 1941.—Editoriales.—La ver- 
dad sobre nuestro programa de Defensa Nacio- 
nal. —Daños de guerra.—Se pleitea o no se plei- 


tea.—Economía aeronáutica. — La ' radio en la 
Aviación. —Novedades en accesorios, material, 


etcétera.— Noticiario aeronáutico.— Aviación na- 
cional. —Defensa.—Fabricación.—Notas de perso- 
nal.-—Ingeniería aeronáutica.—La Aviación de 
transporte.—Bibliografía. : 


Air Law Review, enero de 1041.—El año en 
el aire.—Limitaciones en el combate aéreo.—So. 
licitud gubernamental de aviones.—Actividades 
legislativas y administrativas.—Acuerdos y deci- 
siones.—Bibliografia aeronáut'ca.—Indice de la 
literatura periódica actual.—Pibliografía de radio. 


Aero Digest.—Noviembre de 10940.—Editoria. 
les.—La batalla de Inglaterra, por Cy Caldwell.— 
Planes de extensión de factorías" de aeroplanos 
y motores.—La Escuela de Hemet para Cadetes 
de Aviación, por el Capitán Lloyd P. HKopwood.— 
Estudio del: viraje.—Novedades de radio de lí- 
neas aéreas.—El efecto de la rotación de la tie- 
rra en el sextante de burbuja.—Formularios de 
pesos y cargas para líneas aéreas.—Crucero a 
Suramérica del Stratoclipper. — Noticiario. — En 
los aeropuertos.—Transporte aéreo.—Aviación mi- 
litar. — Washingtonia.—Escuelas.—Aviación priva- 
da.—Personal.—Finanzas. — Extranjero. —Radio.— 
Bibliografías. -— Suplemento de Ingeniería Aero- 
náutica.—La Defensa Nacional.—La ranura fija 
de borde de ataque y el mando de alerones.— 
Modelado y fundición.—Métodos anticongelantes 
para la toma de aire.—Fotos de diversos aviones 
militares.—-Laboratorios de la Bell.—Empleo del 
caucho en metalurgia.—Ventajas del motor de 
dos tiempos.—Proyectos de aviones civiles de gran 
alcance. — Investigaciones. — El avión Funk-L.— 
Motor Lenmape “Brave”.—Nuevos accesorios. 


Canadian Aviation, enero de 1941.—¿Qué hay 
en el aire?—Guerra.en el aire: Opiniones: de los 
pilotos de ultramar.—La participación del Ca- 
nadá en la guerra aérea.—Caballos y tracto- 
res, transportados por vía aérea.—Editoriales.— 
La robustez de la estructura en la Aviación.— 
Activando la producción aeronáutica (sugeren- 
cias de un experto).—Los accidentes de trabajo 





en la industria acronáutica.—Noticias diversas.—--' 


Noticiario comercial, militar y civil.—Febrero de 
19041.—El bombardero y caza: nocturno Bristol 
“Bolingbroke”, construído en el Canadá.—Cuan- 
do los pilotos suben hasta el “techo”.—Observa- 
ciones en un 4Avro Anmson.—Editoriales.—Los 





aviones derribados por los pilotos de caza ca: 


nadienses.—No hay milagros en la producción 


. Asociación 


cito del 


de aviones.—Los expertos inspeccionan la pro- 
ducción. —La producción del “Bolingbroke” — 
Las dificultades en la producción de cazas, dis- 
cutidas por un Ingeniero.—La ayuda al despe- 
gue por medio de los accesorios de Aviación.— 
Valor.—Nueva gasolina de Aviación.—Noticiario 
aeronáutico comercial, militar y civil—La Gene- 
ral: Motors anuncia un plan para la construcción 
de motores de Aviación y accesorios para bom: 
barderos. 


Flying and Popular Aviation. — Febrero de 
1941.—AÁguilas nuevas para el Ejército.—El Ins- 
tituto de Ciencias Aeronáuticas.—Una base enor- 
me.—De esta manera se puede fundar un Aero- 
Club.—Defendamos lo que tenemos.—Alas sobre 
el río.——Pilotos con ideas nuevas.—La Aviación 
invade Detroit.—Así aprendí a volar.—Les hacen 
falta álas.-—Las estaciones de las líneas aéreas.— 
El Sargento ingenioso.—Trabajos- garantizados.— 
Bombardeo nocturno con una cámara fotográf- 
ca.—El instructor femenino.—¿ Necesita trabajo? 
Factores del diseño de las hélices.—¿Ha visto 
usted? (información gráfica).=Abril de 1941.— 
El bombardero en picado.—La guerra al día.— 
Las escuelas no necesitan tantos libros.-—Las tro- 
pas de paracaidistas.—Un avión barato.—Los ni- 
ños por los aires.—Las avanzadas aéreas de In- 
glaterra.—Sobre la instrucción de vuelo de los 
Cadetes del Ejército.—Las mujeres en la 'indus- 
tria aeronáutica.—El goniómetro.—Extra-alto para 
el futuro.—Ási aprendi a volar.—Los que vuelan 
sobre las montañas. — ¿Necesita trabajo? -— El 
cálculo de la autonomía.—¿Ha visto usted? (in- 
formación gráfica de actualidad).=Mayo de 1941. 


“Los nuevos pájaros de guerra de Hiítler.——Espe- 


cialistas.—El puente transatlántico. —Servicio de 
ida y vuelta.—Las cámaras fotográficas de a bor- 
do.—Veloz.—Cinco hombres y un avión.—Las 
pruebas a que han de someterse los futuros pi- 
lotos de la R. A. F.—El Ejército los quiere y 
los necesita despabilados.—El avión ligero y los 
periódicos.—;¡ Arriba los pilotos!—Así aprendí a 
volar. —La superioridad americana en motores de 
Aviación.—Los aviones no vuelven.—De cómo 
hacer atractivo un aeropuerto.—Volando solo du- 
rante la noche.—Cambio rápido.—¿Necesita un 
empleo?—Hé'ices controlables.—¿Ha visto  us- 
ted?=Junio de 1041.—Cómo pegará América, — 
La- actuación de los paracaidistas en los incen- 
dios de bosques.—El crucero celeste de mañana.— 
“Capturado: Un Junkers... "-—Un cuarto de CV.— 
Defensa aérea.—Así aprendí a volar.—La ins- 
trucción en el Air Corps.—La radio y el avía- 
dor privado.—Yanquis en el Canadá.—Fábricas 
subterráneas.—Vida y milagros de un mecánico 
de la Aviación NavalL—:¿Necesita trabajo? —Di- 
rector de vuelo.——El diseño aeronáutico prelimi- 
nar.—Los anexos de los aviones.-—¿Ha visto us- 
ted? 


National Aeronautics, mayo: de 1941.—La pro- 
ducción comercial de aviones ligeros de tipo po- 
pular comenzó hace. diez años.—Remontándose 
por el aire. —De cómo la industria aeronáutica 
resuelve sus problemas.—Sin escalas hasta Eu- 
ropa.—Fondos para la Aviación civil—Lo' que 
piensa la Gran Bretaña.—El Director general de 
la «Asociación Aeronáutica Nacional, llamado al 
servicio activo.—Editoriales.—Un ofrecimiento de 
la "Asociación Aeronáutica Nacional para hacer 
las veces de la F. A. 1. por toda la duración 
de la guerra—FEl XIX Congreso anual de la 
Aeronáutica Nacional.—El progreso 
aéreo.—1Industria.—El Aero Club Nacional de 
Colegios. —Organización internacional de pilotos 
femeninos.—AÁsociación de Reservistas del Ejér- 
Aire norteamericano. 


Revista Aéreu (publicación española de Aero 
Digest), abril de 1941.—Instrucción del vuelo.— 
Notícias aeronáuticas.—Indice alfabético de fa- 
bricantes de aeroplanos.—Aeroplanos civiles y 
comerciales (información gráfica y descripción 
de los tipos).—Los últimos aviones usados por 
las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos.—- 
Aviones civiles y comerciales—Motores de Avia- 
ción. 


Southern Flight, enero de 1941.—Mr. Sikors- 
ky hace su obra.——El año nuevo.—Editoriales y 
comentarios..—Revista de equipos y dispositivos 
nuevos.—Noticiario industrial.-—Notas de perso- 
nal.—Correspondencia. 


The Sportsman Pilot, junio de 1936.—Comen- 
tarios aeronáuticos (editorial).—Travesía sin. es- 
cala del río Susquehanna, por J. C. Haddock.— 
¿Por qué cohetes?, por W. Ley.—Volando de 
W. a E., por W. Bohrer.—El piloto de pruebas 
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vuela el Aronca-Leblond.—Una jornada en el es- 
pacio.—-Notas sobre las dificultades de la Avia- 
ción en China, por B. G. Halladay.—Formación 
nocturna, por 15. Lay, jr.—Solo a bordo de un 
esférico, por C. L.-- Blodgett—El Club de la 
cuerda de desgarre, por M. McCloskey.—El nue- 
vo autogiro de carretera (fotos con pie).—La 
manga de viento, por C. Haddock.—Correspon- 
dencia de los lectores. 


U. S. Air Services.—Enero de 1041.—Mucho 
humo, pero poco  fuego.—¿Proyectamos ya la ' 
construcción en masa de motores de Aviación ?— 
Algo sobre la Primera Unidad de Paracaidistas 
de los Estados Unidos.—Otra vez en activo.—La 
joven —América.—Modelo 1941.—Aspecto táctico 
del cañón orientable a bordo de los aviones.— 
Los aviones militares americanos están en con- 
diciones de afrontar cualquier prueba.—El vue- 
lo de Igor Sikorsky a bordo de su helicóptero 
VS-300.—Acerca del programa de entrenamiento 
de tos Pilotos civiles.—¿Adónde llegaremos?— 
El Coronel Clarence Marshall Young (datos bio- 
gráficos).——Seversky recibe .el trofeo.—Bibliogra- 
fía.—Inglaterra, nuestra verdadera frontera aé- 
rea.—Febrero de 194r.—Editoriales.—Hay . que 
hacer frente a los hechos.—Frederic E. Hum- 
¿Dhreys, el primer aviador militar.—No cometa- 
mos nuevamente el mismo error.—Combate en el 
estrecho de Sicilia entre los hombarderos del 
Eje y tos buques de guerra británicos.—El vuelo 
a vela y la Defensa Aérea.—El Ejército del Aire 
de “los Estados Unidos alquila ayuda del exte- 
rior para entrenar aviadores.—La XIII compe- 
tición americana en Miami.—Nuevamente en la 
Marina.—Merril C. Meigs, Director de la Sec- 
ción Aeronáutica de la Comisión Asesora de De- 
fensa Nacional.-—De la flecha al avión.—Sir Hugh 
Dowding y su primera conferencia a la Prensa 
en Wáshington.—J. A. (Jack) Herlihy (datos 
biográficos).——La réplica de Glenn L. Martin y 
otros a una «crítica injusta.—Bibliografía.—El 
N. A. C. A. está alerta.—En honor del General 
Patrick.—La derrota de Hítler es la única idea 
admisible, Mr. Hoover,—Editoriales.—¿Qué po- 
- demos hacer para corregir esas situaciones en 
la Industria Aeronáutica?—¡Oh, qué diferente de 
hace veinte años!—El Capitán John Gilbert Wi- 
nant, embajador en la Corte de San Jaime.— 


- Roosevelt pide un cuarto de billón más para la 


Aviación.—- Después de que termine esta guerra.— 
Glenn L. Martin y sus proyectos.—Bibliografía.—- 
La Motte T. Cohu (datos biográficos).—Correo 
aéreo tomado al vuelo.—El nuevo caza de inter- 
cepción Curtiss Wright “Model 21 B”.—Los via- 
jeros ¡aéreos que ruedan películas a bordo de 
los  aviones.—Bibliografía.—Mister Cram viene. 
a Wáshington.—=Abril de 1941.—La canción de 
primavera de Hiítler.—Editoriales.—Una carta a 
Lindbergh.—El gran programa de bases avanza- 
das para nuestra flota de guerra.—El expreso 
aéreo y las líneas aéreas.—La producción en se- . 
rie de aviones militares.—La “comunidad” Dou- 
glas de Santa Mónica.—Boeing: Una personali- 
dad fabulosa.—La revista Fortune escribe la 
historia moderna del poder aéreo.—Más motores 
de Aviación para la defensa.—William W. Fin- 
lay (datos biográficos).—La luz invisible en el 
vuelo nocturno.—Las Pan American Airways en- 
trenan Cadetes canadienses. 


FRANCIA 


1Aéro.—Número .1.465, 26 de junio de 1936.-- 
Volando sobre las Indias francesas. por Ph. d'Es- 
tailleur-Chanteraine.—Cómo he batido dos “ré- 
cords” de altura, por Maryse Hilsz.——¿Es impo- 
sible el inventar?, por P. Fargcs.—La Aviación 
entre bastidores: Los técnicos del Ministerio del 
_Aire.—La célula de alambre del Coronel Res: 
nier, por J. Le Boucher.— Hay que proteger al 
pilotaje sin *visibilidad.—Los túneles: supersóni- 
cos son indispensables, a pesar de su elevado 
coste, por J. Labadie.—Ea Exposición Aeronáu- 
tica del Museo - Galliéra.—Aguardando el yere- 
dicto del túnel (dos cartas sobre el Pow).—Avión 
Caudron-Renault C. 690.=NXúmero 1.466, 3 de 
julio.—Cincuenta y dos inscritos en las XII Ho- 
ras de Angers.—Hacia los 4.000 kilómetros, por 
M. Arnoux.—Para una Aviación democratizada, 
por Gasnier du Fresne.—¿Cómo debe ser el avión 
para vender? (encuesta de L*4éro).—¡Rejuvene- 
cer los cuadros!, por P. Farges.—Visita a la Di- 
rección de Construcciones Aeronáuticas.—Cazando 
mariposas 3 3.000 metros de altura, por 1", Rey- 
na.—Un “récord” de distancia para aviones li- 
geros.—Lo que es el buffeting, una de las en: 
fermedades más graves de los aviones, por J. L. de 
Hauss.—Las XII Horas de Angers: Reglamento 
y pormenores.—Avión de turismo R. W. D. 13.== 
Número 1.467, 10 de julio.—¿Ha nacido muerto 
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“el Pacto aéreo?, por Joseph le Boucher.—Sobre- 
volando la Tierra de Francisco José, por Mijail 
Vodopianof.-—El ejemplo que no hay que seguir 
-(el rearme de Inglaterra), por Pierre Farges.— 
El Profesor Picrard intentará una nueva expe- 
riencia, por J. L, de Hauss.—La Aviación en- 
tre bastidores: El E. M. G. y las grandes co- 
misiones.—-¿ Veremos el hidroavión lanzaminas?, 
por Jj. Delsuc. — Mauricio Arnoux gana las 
VI Horas de Angers.—La muerte de James Mel. 


rose,—Cómo se efectúan la rectificación y la res-- 


titución de las fotografías aéreas, por R. Fer- 
ber.—¿Cómo debe ser el avión para vender? (II). 
Hidroavión de flotadores, militar, Dornmier Do-22. 


INGLATERRA 


4rmy, Navy ond Air Force Gazette.—Núme- 


ro 3.989, 2 de julio de 1936.-——¿Cuál debe ser 
la fuerza de la Escuadra?—Prevención por ga- 
ses.—Fortificaciones en Bélgica.—La política de 


defensa norteamericana, por N. W. Walton.—. 


Despliegue de aviones ingleses, por J. R. Ken- 
nedy:—Los nuevos Mandos de la R, A. F.—.Pro- 
totipos presentados en Hendon.==Número 3.990, 
9 .de julio.—Reorganización de la Milicia cana- 
diensé.—Material y organización italianos en 
Ab:sinia.—The Pilot's book of Everest, por, lord 
Clydesdale y de TF. McIn:yre (bibliografía) .— 


La Aviación marítima del Japón.—Aumento de. 


la División ' Aérea ¡nglesa. — Noticias” de la 
R.' A. F.—Los armamentos aéreos alemanes.— 
Conversión de unidades territoriales en anti- 
aéreas. 


+ 


Fight, 2 de julio de 1936 (número especial de 
los Displays).—El R. A. F. Display.—La carre- 
ra Londres-Johannesburg. — Reseña del XVII 
R. A. F. Display. —Performances convertibles (se 
refiere al prototipo. Airspeed civico-militar.—Algo 
acerca de los instructores.—La carrera al Sur de 


Africa (reglamento y fórmulas).—Una excursión . 


aérea a Hungría.—Historial de la Escuadrilla de 


caza número 604, por V. Robertson.—lia línea - 


aérea transcanadiense.—El S, B. A. C. Display.— 
- El espiritu de Club en Australia, por A. S. Keep. 
Modelos reducidos: Un motor de caucho' de 
1 cv. por M. R. Knight.—=9 de julio.--La ca- 
rrera de la King's Cup.—Francia y la naciona- 
lización.—El hidroavión Canopus (Short Empire). 
La. XV King's Cup.—Un incidente en Croydon.— 
Nuevos ángulos (material moderno).—El prime- 
ro de los hidros Emprire.—Inauguración del aero- 
puerto de York.—Acerca de Australia, . : 


-The Aeroplane, 24 de junio de 1936 (número 
especial del R. A. F, Display).—¿Por qué no la 
Fuerza Aérea?—Un motivo de sanciones.—¿Qué 
es .velocidad máxima?-—La reorganización -de la 
R. A. F.—-La Royal Air Force, por C. G., G.— 
La defensa aérea del Imperio, por C. M, Mac- 
Alery.—Los nuevos prototipos ingleses y los pro- 
totipos presentados en Hatfield (fotografías).— 
La Exposición de materiales aeronáuticos de la 
S. B. A. C.—Noticias de transporte aéreo.—No- 
ticias de vuelo deportivo, —Correspondencia.— 
Croquis del nuevo avión himotor de .transporte 
B. 4, C. Double Eagle.=1 de julio (número es- 
pecial del R. A. F, Display).—Más conversa- 
ción sobre la guerra.—Discurso de sir Samuel 


Hoare sobre la defensa del Imperio.—Brassey's. 


naval annual, 1936. (crítica de este Anuario, en 
el que' se ataca a la Aviación).—Discusión de 
asuntos transatlánticos en el Forum Cluh.—No- 
- tas sobre una visita a Estados Unidos y Aus- 
tralasia (1X), por W. $S. Shackleton.—Nuestro 
primer bombardero comercial (bimotor converti- 
ble Airspeed Envoy).—Sobre el R, A. F. Dis- 
play, por C. G. G.—Monoplania, por Thurston 
James.—-El XVII R. A. F. Display, por C. M. 
McAlery.—Preludio de la fiesta.—La exhibición 
de la S. J3, A. C.-—Hidros para la línea Singa- 
pore-Sydney, por H. Fysh.—La labor de Macken- 
zie Air Service.—Los servicios de la R. A, N. A.— 
Lo que han hecho los Bristol, 


ITÁLIA 


Le Vie dell Aria. —Número 26, 28 de junio 
de 1936.—La galería estratosférica ultrasonora, 


por M. Gasperi.—Posibilidad actual de los trans- ' 


. portes aéreos .en Etiopía, por Enzo Bartocci.— 
El General Valle, en Berlín.—Nuestros caídos.— 
Sobre el lugar donde cayó Baracca.—Un vuelo 
de guerra sobre Addis Abeba, por P. Ferretti.— 
Cometidos y organización de la U. N. P. A.— 
Solemne inauguración del monumento a Fran- 
cesco Baracca.—El "monumento al héroe, por 
G. Ballardini.—Concurso para modelos reduci- 


dos, en el Littorio.==Número 27, 3 de julio.— 
El Convenio italo-alemán.—La cordial acogida al 
General Valle en Alemania.——Acuerdo italo-grie- 
go sobre las líneas aéreas.—Cuestiones econó- 


mico-jurídicas de Aviación colonial, por 1. Ros- : 


si.—Localidades dei A. O. 1 guarnecidas por 
Fuerzas Aéreas.—Contador de revoluciones neu- 
mático, con mando a distancia, por N. dell Du- 
ca.—Visita de los Alumnos de Ingenieros a las 
fábricas de Aviación. —Hidroavión de flotadores 
trimotor comercial Camt. Z. 506.—En busca de la 
seguridad, por A, Cantoni.—Pilátre de Rozier, 
por A. Vacchiotti.—Un invento para la difusión 
de fotografías estereoscópicas.—Hacia: la dismi- 
nución de la importación de combustibles, —De- 
creto sobre el alistamiento aeronáutico.—La Ayia- 
ción norieamericana.—Primera visita a un aero- 
puerto (Littorio), por G. Tieri.—Una entrevista 
con sir H. Wilkins, por M. Cobianchi.—Resulta- 
dos del 1V Congreso del Istus.—La Aviación ci- 
vil en Alemania, por L. Algardi.=Número 28, 
12 de julio.—El Convenio italo-griego, por A. 
Crocco.—Uni Misión italiana, atacada por ban- 
didos abisinios.—Ocho “récords”. internacionales 
de velocidad, ccn carga, para hidroaviones, bati- 
dos por Stoppani” y Novelli.—Aumento - de las 
plantillas de la Regia Aeronautica, por la crea- 
ción de nuevas unidades aéreas.—La seguridad 


. del vueio, a través de los votos de los pilotos, 


por A, Cantoni.—¿Son vanas las tentativas de 
Piccard?—Concurso para 150 plazas en la Aca- 
demiía Aeronáutica.—Organización de los servi- 
cios aéreos en A. O. +F,.—Obras de la Regia 
Aeronautica. —Cuando la Aviación es una cosa 
seria, por A. Vacchiotti.—Ultimos progresos en 
los aviones privados de turismo.—S$Se busca en 


” América una película de Aviación.—Importante 


oferta para premiar el mejor estudio de Derecho 
aeronáutico. > 


Rivista Aeronautica.——Número 6, junio de 1938. 
Citación a la Orden del día de la R. Aeronáutica. 
Métodos y medios de guerra aérea en los cielos 
de España.—El empleo de la Aviación japonesa en 
el conflicto chino-japonés.—La potencia aérea y la 
Aviación de asalto.—El paracaídas.—Moderna pre- 
paración bélica y evolución de las relaciones entre 
el Estado y los privados.—Posibilidades de mejo- 
rar la defensa activa antiaérea de una fuerza na- 
val.—La cooperación de las fuerzas aéreas con 
las fuetzas de mar y de tierra en la guerra de 


a 


España.—Los conceptos fundamentales de la gue-. 


rra aérea en la U. R. S. S.—El 'hidroavión tor- 
pedero Latécoére 298.-—El hidro Potez-Cams 141. 
El biplaza ligero P, A.-20 “Cigale”.—El estrato- 
plano” Boermg.—El piloto automático AÁsleama.— 


Motores de Aviación de dos tiempos.—El aero-' 


puerto de North-Beach en New York.—El aprovi- 
sionamiento de combustibles para las fuerzas 
aéreas francesas.—La vigilancia costera de los Es- 
tados Unidos.—Consideraciones fisiológicas acerca 
del vuelo a gran altura.—Revista de Revistas.— 
Bibliografía.—Número 5, mayo de 1938.—La po- 
tencia aérea y la Aviación de asalto.—Las pobla- 
ciones civiles en la guerra total.—El paracaídas.— 
Preparación bélica moderna y evolución de- las 


relaciones entre el Estado y los particulares.—Los . 


buques antiaéreos.—La multiplicidad de las ar- 
mas. —¿Sobrevivirá el biplaza' de caza?—Algunos 


gigantes del aire franceses.—-El bimotor de cuatro 


plazas Go-146.—El Airmaster de cuatro plazas. — 
El monoplano biplaza Wendt W-1, serie 400.—El 
monoplaza Dari G.—El tonelaje- óptimo de los hi- 
dros para la travesía del Atlántico sin escalas, —El 
motor Aspin de válvula giratoria.—Los problemas 
de resistencia y de proyecto dé las grandes insta- 
laciones para la construcción de aviones entera- 
mente metálicos.—Estudio sobre los movimientos 
de aparatos y armas automáticas mediante un re- 
gistro óptico.—Barreras aéreas y electricidad at: 
mosférica.--El proyecto del aeródromo del Támes.s. 
La cosecha de la hierba en los aeródromos.-——Su- 
perficies herbosas, pistas y plataformas en los aeró- 
dromos.—¿ Cuánto cuesta el vuelo?—Revista de Re- 


vistas.— Información diversa.—Bibliografía. =Nú- 


mero 4, abril de- 1938.—Gabriele d'Annunzio.— 
Acerca de los bombardeos aéreos.—El vuelo Roma- 
Río de Janziro.—El factor aéreo en el equilibrio 
del Pacífico.—Guerra aérea y mimetismo .geo-topo- 
gráfico. —Contribución al estudio y perfecciona- 
miento de los motores.—Consideraciones sobre: los 


transportes aéreos.—Inglaterra en el Mediterrá- '* 


neo Oriental.—El problema de la intercepción.— 
Ojos nocturnos para el Ejército.—El Farman 223, 
de bombardeo pesado.—El tetramotor de transpor- 
te Marcel Bloch 160.—El bimotor Hanriot H. 230. 
El monoplano Koolhoven FK-54. — Los Henschel 
As 124 y 126.—El biplano Waco N.—Los aviones 
de transporte ligero Percival Q.-4 y Q.-6.—Los 
distintos sistemas de construciones alares y el ala 
de larguero tubular. — El "motor de Aviación 
Avia 3 60-63 cv.—Los cañones Oerlikon para 
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aviones.-——Contadores de esfera para combustibles. 
La industria aeronáutica y la Aviación civil en el 
Japón.—La Aviación comercial en Polonia.——Nue- 
vas instalaciones en la base de dirigibles de Rhein- 
Main.—La actividad de las “Imperial Alrways” en 
el año económico 1936-37.-—El tráfico aéreo trans- 
oceánico.—Derecho aeronáutico.--Revista de Revis- 


-tas.—Información diversa.-—Bibliografía.=Núm. 3, + 


marzo de 1938.—Concurso para el año 1938 (XVI). 
La potencia aérea y la Aviación de asalto.—La de- 
fensa antiaérea pasiva.—Exigencias fisiológicas del 
organismo humano en los vuelos estratostéricos.— 
Preparación bélica moderna y evolución de las re- 
laciones entre el Estado y los particulares.——Los 
compromisos y las soluciones extremas.—La Avia- 
ción japonesa.—El Seversky “Convoy Fighter”. — * 
El estratoplano The Explorer.——Una novedad aero- 
dinámica. — Tendencias constructivas modernas.— 
Ll Link Trainer, aparato para el entrenamiento en 
el vuelo por instrumento5.—Hélice Curuss de ve- 
locidad constante.—Un motorcito de ácido carbó- 
nico para modelos de aviones.—El túnel aerodi- 
námico para veiocidades ultrasonoras del institu- 
to Aerodinámico de la Escuela Politécnica de 
Aquisgrán.—La organizac.ón de las radiocomuni- 
caciones para las líneas «reas americanas.—Un 
tadicador de viento por mi io de humo.—Particu- 
iaridades fisiológicas de los vuelos nocturnos.-—1l 
enlace aéreo Moscú-Nueva York.-—Métodos para 
retirar la nieve de los aeródromos.—Cemento ar- 
mado para pistas, campos de llegada y pavimen- 
tación de los aeródromos.—El círculo vicioso de 
los seguros aéreos.—Derecho aeronáuticó.—-—Revis- 
ta de Kevistas.—Al márgen de la historia.“—Infor- 
mación diversa.—Bibliografía.=Número 2, febre- 
ro de. 1938.—KRoma-kíio de Janeiro.—Consideracio- 
nes sabre la conveniencia de una carta aeronán- 
tica al 500.000,—1l concepto de masa en la gue- 
rra aérea.—1l problema de la recta de altura.—La 


formación rápida y económica del navegante per- 


fecto.—Contribución al estudio -y perfeccionamien- 
to de los motores.-—Los compromisos y las solu- 
ciones extremas. —Las maniobras aéreas inglesas. 
en 1937.—La guerra aérea.—Barreras de globos.— 


- El monoplaza de asalto en picado Ha-137 3. —El 


biplano Fokker  S.-9. — El monoplano comercial 
FrY 200 Condor.-——Los triciclos aéreos.—Datos his- 
tóricos sobre aparatos compuestos.—El ala del 
moderno Junicers.—ll radiofaro de aterrizaje de 
onda : ultracorta.—A una altura de 6.800 metros 
con un aparato sin motor.——La pérdida del Hín- 
denburg.—KRevista de Revistas.— Información di- 
versa. —Bibliografía.=Número 1, Enero de 1938.— 
Año nuevo.—El segundo Salón Aeronáutico Inter- 
nacional de Milán.—La formación rápida y eco-. 
nómica del navegante perfecto.—Contribución al 
estudio y perfeccionamiento de los motores.—Ba- 
lance de salvamento con paracaídas.—-El problema 
aerofotogramétrico en Italia y la participación de 
la Aeronáutica para una solución integral.—Pun- 
tos de vista de la deferisa aérea.— Cazas contra 
bombarderos.—“Jiu-Jitsu” aéreo.—El bimotor de 
combate Fokker Y 5.—El monoplaza de combate 
Henschel Hs-123.—El biplano de reconocimiento 
Army 94.—El tetramotor de transporte Junkers 
Ju-90.—Los motores Rolls-Royce Merlin 1 y II.—- 
El motor Bramo Fafnir 323.—La electrostática del 
avión.—Las instalaciones modernas y el entrete- 
nimiento de.los aeródromos.—El nueva aeródro- 
mo de Stuttgart.—La importancia de Munich co- 
mo centro aeronáutico.—El tráfico aéreo por zonas. 
Revista de Revistas.—Al margen de la historia.--- 
Información diversa.—Bibliografía. 


PORTUGAL 


Revista do Ar.—Número 42, marzo de 1941.— 
La carrera aérea imperial. —Crónica de guerra: 
Operaciones en tierra y aire.—La Aviación sin 
motor, aplicada a fines militares.—El “minuto 
mortal” para el aviador de bombardeo en vuelo 
picado.—A “la deriva (noticias de todo el mun- 
do).—Una vez más la Aviación de caza.—Aero- 
modelismo.—U:z avión popular.—Volando (noti- 
cias diversas).—Aviones fabricados con - materia: - 
les plásticos. —El biplaza de misiones varias Hens- 
His 126.—El. tetramotor subestratosférico 
Boeing 307.—El monoplaza de caza Curtiss P-40. 
El tetramotor de bombardeo pesado Douglas B-10. 
Descripción de instrumentos de a bordo para 
Aviación.=Número 43, abril de 1941.—Crónica 
de la guerra: Operaciones en tierra y aire.—Es- 
píritu de iniciativa.—Juventud.—Un avión popu- 
lar.—¿Junkers o Bréguct?—A la deriva (noticias 
de todo el mundo).— Volando (noticias diver- 
sas).—Ventajas del dispositivo de aterrizaje tri- 
ciclo invertido.—El anfibio Grumman “Widgeon”. 
El hidro biplaza de misiones varias Arado Ar 95. 
El monoplaza de caza Curtiss Wright CW-21.— 
El bimotor comercial Lockheed “Lodestar”.—Des- 
cripción de instrumentos de a bordo para Avia- 


- ción. 


si 
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ADMINISTRATIVOS CALCULADORES.—Decreto de 31 de mayo de 
1941 O., núm. 71, pág. 059) concediendo el ingreso 
en la Escala de Administrativos Calculadores del Servicio 
Meteorológico a los interinos y temporeros. 


AVIONES DE COMBATE.—Orden de 13 de junio de 1941 (8. O., nú- 
mero 72, pág. 966) por la que se convoca Concurso para 
adjudicar la: cuota del capital social reservada a la aporta- 
ción privada para la construcción de la industria de cons- 
trucción de aviones de combate. 


COMISIONES.—Orden de 3o de junio de 1941 (B. O., núm. 67, pág. 934) 
por la que se nombra una Comisión “encargada de redac- 
tar un proyccto de bases de Contabilidad para Maestran- 
zas y Establecimientos afectos a la Dirección General de 
Industria y Material. 


COMPAÑTA IBERIA. —Decreto de 31 de mayo de 1941 (B. O., núm. 71, 
página 959) adjudicando a don Daniel Araoz la totalidad 
de las acciones de la serie 'B de la “Iberia”. 


DIPLOMAS DE ESTADO MAYOR.—Orden de 20 de junio de 1941 Cho: 
letín Oficial, núm. 773 pág. 090) por la que se dictan nor 
más para la revalidación de Diplomas de Estado Mayor. 


DEVENGOS.—Orden de 17 de junio de 1941 (B. O., núm. 74, pág. 975) 
por la que se fijan los “socorros que ha de percibir el 
personal de clase de tropa del “Ejército del Aire que se 
- desplace de su residencia por servicios que le sean en- 
comendados. 


EXPROPIACION FORZOSA. —Orden de 20 de junio de 1941 (B. O., nú» 
: mero 76, pág. 
expropiación forzosa de carácter urgente. 
FEDERACION AERONAUITICA NACIONAL. -—-Orden de 23 de junio de 


19041 (B, O., núm. 77, Pág. 993) por la que se publea el 
Reglamento de la Federación Aeronáutica Nacional, 


087) sohre tramitación de expedientes de : 
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METEOROLOGOS.—Orden de 5 de junio de 1041 (B. O,, núm. 68, pá- 
gina 933) por la que se dan normas para el acoplamiento 
a los destinos de Meteorflogos y Ayudantes de Meteo- 
rología. 


OBRAS.—Decreto de 23. de junio de 1941 (B. O. del Estado, núm. 189, pá- 
gina 5.121) autorizando al Ministro del Aire para que se 
efectúe una revisión de precios en aquellos contratos 0 
parte de ellos que, ejecutados con posterioridad al 13 de 
julio de 1040, tengan sus presupuestos calculados con an- 
terioridad a esta fecha, sin que el aumento pueda rebasar 
el 13 por 100 del di total del contrato. 


PUBLICACIONES. —Orden de 109 de junio de 1941 (B. O., núm. 72, pá- 
gina 968) por la que se declara de utilidad para a Ejér- 
cito del Aire la obra titulada “Manual de Automóviles”, 
de que es autor el Comandante de Ingenieros don Manuel 
Arias Paz. 


-—Orden de 17 de junio de 1941 (B. O., núm. 75, pá- 
gina 084) por la que se declara de utilidad para el Ejército 
del Aire la obra titulada “Las funciones visuales en Aero- 
náutica”, de que es autor el Comandante Médico don Ma- 
rio Esteban. 


SERVICIOS FARMACEUTICOS.—Orden de 3 de junio de 1941 (Boletín 
> ae Oficial, núm. 68, pág. 037) por la que se reglamentan los 
“servicios no reintegrables de Farmacia. 


:- —Orden de 9 de junio de 1041 (B. O,, núm. 69, pági- ' 
na 947) por la que se dispone se entenderá corresponden 
las de 19 de mayo próximo pasado referentes a Servicios 
Farmacéuticos a la Sección de Farmacia, Servicios Reinte- 
erables, en lugar de la de Sanidad, en que figuran por 
error.. 
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Maquinaria. ? Motores eléctricos. Grupos electrobombas. 

Filtración y purificación de aguas. Instalaciones de refri- 

geración. Armarios frigoríficos electro-automáticos, 
tipo doméstico. 
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FIRMEZA Y OPTIMISMO 
PROPORCIONA EL VINO PINEDO - 


Tónico muscular y del sistema nervioso 
VENTA EN FARMACIAS 
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